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MIRAR LO MISMO QUE TODOS Y VER MÁS. 
ESE ES EL VALOR DE LA ANTICIPACIÓN. 


La vanguardia tecnológica de INDRA también está puesta al servicio de la seguridad. Equipos altamente especializados, como 
sensores electrónicos, radares, sistemas de interceptación de comunicaciones, detectores de intrusión, sistemas de videovigilancia 
inteligente, dispositivos biométricos, sistemas de control de fronteras y puntos de entrada y dispositivos específicos de 
seguridad se utilizan en la vigilancia de fronteras y protección de infraestructuras críticas. 


En lo referente a Sistemas de Información y Sistemas de planificación y coordinación de la actuación policial, la amplia 
experiencia de INDRA en tecnologías de la información y sistemas de mando y control militar constituye la clave del éxito. 


Sabemos que para ser un aliado tecnológico irremplazable hay que anticiparse. Porque ir un paso adelante significa ver más 
que el resto de las personas. Y tener la posibilidad de protegerlas. 
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Editorial 
El vuelo del “Cuatro Vientos” 


ACE setenta y cinco años, concreta- 
H mente el día 10 de junio de 1933, el 

capitán Mariano Barberán y el te- 
niente Joaquín Collar realizaron, a los man- 
dos del Breguet XIX “Cuatro Vientos”, el 
último de los grandes vuelos de la aviación 
española. La joven Aviación Militar, una 
vez finalizadas las operaciones de las cam- 
pañas africanas, se embarcó a partir de 1926 
en una serie de hazañas aeronáuticas que la 
situaron en un lugar privilegiado de la histo- 
ria de la aviación mundial. Así, ese mismo 
año de 1926 se realizaron los vuelos del 
“Plus Ultra” a Brasil y Argentina, y los de la 
“Patrulla Atlántida” y la “Patrulla Elcano” a 
Guinea Ecuatorial y Filipinas, respectiva- 
mente. Más adelante, en 1929, se llevaría a 
cabo la travesía del Atlántico Sur del “Jesús 
del Gran Poder”, para culminar con el men- 
cionado cruce del Atlántico Central del 
“Cuatro Vientos”, la mayor distancia reco- 
rrida hasta ese momento en vuelo sin escalas 
sobre el océano por un avión “terrestre” (en 
aquella época eran los hidroaviones los que 
realizaban este tipo de vuelos). Aquellos 
aviadores curtidos en las durísimas opera- 
ciones del norte de Africa poseían la expe- 
riencia, la capacidad, la abnegación y el va- 
lor necesario para llevar a cabo tales gestas. 


A travesía del “Cuatro Vientos” 
' culminaba una época en la que el 
desarrollo de la aviación había sido 
asombroso. En menos de treinta años, desde 
el 17 de diciembre de 1903, en que tiene lu- 
gar el primer vuelo documentado de una má- 
quina propulsada “más pesada que el aire”, 
la conquista de la tercera dimensión era ya 
una realidad. El mundo fue testigo entusiasta 
de esta progresión y los arriesgados pilotos 
eran considerados héroes allá donde realiza- 
ban sus espectaculares vuelos. Existían com- 
peticiones, trofeos y continuos intentos de 
batir marcas de altura, distancia, permanen- 
cia. La sociedad de la época se identificaba 
con estos aviadores y sus logros representa- 
ban la capacidad de la nación, su nivel indus- 
trial, y su arrojo y coraje. 


Es difícil imaginar desde nuestra perspecti- 
va actual las enormes dificultades físicas y 


técnicas que un vuelo de estas características 
conlleva. Sin apenas espacio para moverse 
durante casi cuarenta horas de vuelo, con 
unos sistemas de navegación muy precarios, 
apurando las posibilidades del avión al lími- 
te,... Pero todo esto no debe interpretarse co- 
mo una empresa de locos y aventureros en 
busca de fama y reconocimiento. La presen- 
tación de un proyecto de este tipo ante las au- 
toridades exigía un estudio profundo y rigu- 
roso, así como unos conocimientos y prepara- 
ción al alcance de muy pocos. Aunque la 
seguridad personal no era un factor determi- 
nante, si era importante la trascendencia que 
el éxito o fracaso podía tener sobre la opinión 
pública. Y la travesía de Barberán y Collar 
tuvo un enorme eco no sólo en España y en 
Cuba, sino en los medios de todo el mundo. 
Fueron recibidos como héroes en Cuba y, tras 
desaparecer realizando el vuelo desde La Ha- 
bana a México D.F., el pueblo mexicano no 
escatimó esfuerzos para intentar localizarlos. 


L Ejército del Aire, como heredero 
E directo de aquellos héroes de la 
aviación española y depositario del 
legado de su gesta y heroísmo, tiene una deu- 
da de admiración, gratitud y reconocimiento. 
La conmemoración del vuelo del “Cuatro 
Vientos” en su setenta y cinco aniversario de- 
be constituir hoy, como ya lo fue en 1933, 
una ocasión de encuentro entre naciones her- 
manas, entre fuerzas aéreas comprometidas 
con la paz, la seguridad y el bienestar de los 
ciudadanos a ambos lados del “mare nos- 
trum” hispano. Para ello, también como en- 
tonces, un avión militar español despegará de 
Sevilla rumbo a Cuba y México, para hacer 
llegar, esta vez sí, el saludo cordial del pue- 
blo español a sus hermanos caribeños y cen- 
troamericanos. Y, también como entonces, la 
capacidad tecnológica de la industria aero- 
náutica española y el apoyo de las institucio- 
nes del Estado harán posible la realización de 
un vuelo que, en pleno siglo XXI, es ya casi 
rutinario. Pero, también como entonces, el es- 
píritu de sacrificio, la profesionalidad, la pre- 
paración y el deseo de servir a su Patria de 
los aviadores españoles serán la mejor carta 
de presentación, la mejor imagen del Ejército 
del Aire y de España en tierras americanas. 
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La Fuerza Aérea 
israelí vuelve a 
poner en vuelo 
su flota de F-161 





espués de la cuarentena 

llevada a cabo en la flota 
de F-16l, como consecuen- 
cia de la posible contamina- 
ción en cabina causada por 
alguna sustancia todavía por 
determinar, los aviones reto- 
man sus operaciones de 
vuelo y los escuadrones re- 


(Tormenta) en Israel, es una 
versión particularizada del bi- 
plaza F-16D Bloque 50/52 
adquirido también por Chile, 
Grecia, Omán y Polonia. Se 
distingue claramente por sus 
tanques de combustible inte- 
grados en fuselaje y des- 
montables, que añaden 
2.271 litros a la capacidad in- 
terna del avión, aumentando 
su alcance en 800 MN sin 
aportar “drag” (resistencia) a 
su aerodinámica. La posibili- 
dad de incorporar estos tan- 
ques de combustible integra- 





cuperan la normalidad. La 
flota entera fue retenida en el 
suelo desde el 21 de Marzo, 
después de que los pilotos 
informasen sobre síntomas 
de irritación en la garganta y 
nariz y un equipo de espe- 
cialistas de Lockheed Martin 
junto con la Fuerza Aérea 
detectaran concentraciones 
de un compuesto químico 
por determinar, potencial- 
mente cancerígeno en algu- 
nos aviones. Actualmente, 
todos los aviones excepto 
siete operan normalmente 
mientras siguen las investi- 
gaciones para determinar la 
causa de la contaminación. 
En principio todo apunta a 
una pérdida en el sangrado 
del motor por el sistema de 
acondicionamiento ECS. lIs- 
rael ha recepcionado por el 
momento 63 aviones F-16l 
de un total de 102 biplazas. 
El F-16l denominado “Sufa” 
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dos, deja libres además dos 
estaciones de carga bajo los 
planos que permiten aumen- 
tar la capacidad de arma- 
mento aire-suelo. El avión se 
distingue también por tener 
una espina dorsal volumino- 
sa que contiene equipos de 
aviónica y guerra electrónica 
que incrementan la capaci- 
dad de este sistema de ar- 
mas sobre el convencional 
F-16. Además incorpora un 
motor mas potente y un FLIR 
interno, junto a nuevos equi- 
pos en cabina, que permiten 
hacer del *Sufa” uno de los 
cazas más avanzados de 
ataque al suelo y un comple- 
mento ideal para los F-15l, 
actualmente en servicio en la 
Fuerza Aérea. Con la incor- 
poración de los 102 F-16'l, |s- 
rael contará con 362 aviones 
de este tipo, la mayor flota 
de F-16 en el mundo des- 
pués de EEUU. 








y Raytheon 

presenta su 
misil HARM con 
tecnología 
“Ramjet” 





| AGM-88 HARM (High 

Speed Anti Radiation Mis- 
sile), misil antirradiación es- 
pecializado para operaciones 
del tipo SEAD (Suppression 
of Enemy Air Defences), 
también conocidas como 
"Wild Weasels” o "Iron 
Hand", operaciones militares 
encaminadas a la supresión 
de estaciones radar, misiles 
tierra-aire (SAM) y artillería 
antiaerea (AAA), ha sido 
equipado con un motor 
“Ramjet” (estato-propulsor) 
que podría revolucionar este 
tipo de operaciones, al incre- 
mentar de forma radical el al- 
cance y velocidad del misil, 
así como la discriminación y 
precisión de su electrónica. 
La posibilidad de incluir na- 
vegación por satélite en el 
sistema de guiado del misil, 
unido a la capacidad para 
volar Match 2 que le propor- 
ciona el nuevo motor y la 
más avanzada tecnología 








para discriminar y localizar 
señales radar, podrían hacer 
de este misil un arma clave 
para llevar a cabo el ataque 
a objetivos altamente defen- 
didos. Raytheon se encuen- 
tra todavía en la fase de de- 
sarrollo del misil y el reto tec- 
nológico es mantener un 
tamaño compatible con la 
bodega interna de carga de 
los nuevos cazas JSF. En el 
mundo occidental, la tecnolo- 
gía “Ramjet” para misiles de 
tamaño medio está todavía 
por demostrar, en Europa los 
esfuerzos se encaminan ha- 
cia un misil aire-aire sustituto 
del AMRAAM y desarrollado 
por MBDA como un progra- 
ma de cooperación interna- 
cional denominado *Meteor” 
que no estará operativo has- 
ta el 2012. 


El A400 asume 
retrasos a la vez 
que abre 
mercados 





a compañía AMSL, subsi- 
diaria de Airbus y respon- 
sable de la comercialización 
del A400M, se muestra opti- 
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mista sobre las oportunida- 
des de venta de su nuevo 
avión de transporte, en un 
mercado repleto de modelos 
anticuados y al borde de la 
jubilación. Sus competidores 
el Hercules C-130J, el C-17, 
Antonov 70 o llyushin 76, 
ocupan segmentos muy dife- 
rentes tanto en coste como 
prestaciones. Los 37.000 
Kgs de carga máxima del 
A400M no son comparables 
con los 19.000 de un C-130J 
o los 76.700 de un C-17 y lo 
mismo ocurre con los 200M$ 
de un C-17 frente a los pre- 
vistos 88 ME€ de un A400M o 
los 70 M$ de un C-130J. 
Existen todo tipo de análisis 
comparativos pero situándo- 
nos en un escenario familiar 
para nuestras tripulaciones, 
un A400M podrá trasladar 
diez toneladas más de carga 
que un Hércules, en un tra- 
yecto de Torrejón a Kabul 
(Afganistán) tardando una 
hora y 40 minutos menos. 
Actualmente hay 192 avio- 
nes A400M bajo contrato y 
las expectativas de comer- 
cialización son de 200 a 400 
aviones adicionales en los 
próximos 20 años. La Divi- 
sión de Transportes Militares 
de EADS, a cuya cabeza es- 
tá un español, Carlos Sua- 
rez, reconoce que el proyec- 
to tiene una posible demora 
de 12 meses debido a pro- 
blemas con el motor y otros 
sistemas críticos del avión, 
que aunque comprensibles 
en un proyecto de esta com- 
plejidad, suponen un riesgo 
financiero importante debido 
a la peculiaridad de que el 
programa se contratase con 
las naciones, en una sola fa- 
se (desarrollo+producción) y 
a precio fijo. De momento la 
empresa habla de sobre-cos- 
tes del orden de 1.400 ME, 
que harían que el equilibrio 
entre gastos y beneficios se 
traslade en el tiempo más 
allá del 2018. El primer vuelo 
está previsto a finales del 
próximo verano y es crítico 





para iniciar conversaciones 
con potenciales clientes. 


Saab desvela 
su “Gripen” 
de nueva 
generación 





E: una ceremonia de pre- 
sentación, SAAB desveló 
su proyecto de regenerar el 
“Gripen” como un avión ca- 
paz de estar a la altura de 
sus competidores mas avan- 
zados hasta el año 2040. 
Las mejoras sobre el modelo 
JAS 39C y el biplaza JAS- 
39D que ahora operan desde 
Suecia, Hungría, República 
Checa, Sudáfrica y Tailan- 
dia, consisten en un nuevo 
motor GE/Volvo Aero 
F414G, un desarrollo del mo- 
tor del F/A-18E/F “Super 
Hornet”, con un 20% más de 
empuje (22.000 lb) que per- 
mitá la capacidad de super- 
crucero Mach 1.1 con misiles 
aire-aire. El Gripen NG con 
un peso máximo al despe- 
gue de 16.000 kg y gracias 
al rediseño del tren de aterri- 
zaje dispondrá de un 40% 
más de combustible interno 
e incrementará su alcance 
hasta las 2.200 MN, permi- 
tiéndole disponer de dos 
puntos más de carga bajo el 
fuselaje, pasando de 8 a 10. 
Un nuevo radar de barrido 
electrónico desarrollado con- 
juntamente por Saab y Tha- 
les, mejorará sustancialmen- 
te la capacidad del Ericsson 
actual en cuanto a distancia 
de detección y resistencia 
ante las contramedidas, fia- 
bilidad y disponibilidad. Cro- 
acia, Rumanía, India, Dina- 
marca, Eslovaquia, Suiza y 
Brasil son los potenciales 
clientes de este nuevo Gri- 
pen que desarrollado en 
1987 por la industria sueca, 
no fue exportable hasta el 
2002, que con la ayuda de 
BAE Systems empezó a co- 
mercializarse y venderse con 
éxito en todo el mundo. 
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y La US Navy 

selecciona el 
Global Hawk 
para vigilancia 
marítima 





orthrop Grumman ha si- 

do seleccionado como el 
ganador del concurso para 
dotar a la US Navy, de un 
sistema capaz de detectar, 
seguir y clasificar objetivos 
situados en el entorno próxi- 
mo a la costa. El vehículo no 
tripulado, RQ-4N , una ver- 
sión marinizada del “Global 
Hawk” ha salido vencedor 
sobre el Gulístream G1550 
presentado por Boeing y el 
Mariner (una versión del Pre- 
dator) ofertado por Lockheed 
Martin. El programa BAMS 
(Broad Area Maritime Survei- 
llance) de la US Navy, está 
dotado con 3.000 M6$ y pro- 
porcionará la capacidad para 
hacer patrulla marítima du- 


> 





rante tiempo ilimitado en zo- 
nas donde se utiliza actual- 
mente el P-3 “Orion” permi- 
tiendo aliviar la misión de los 
P-8 “Poseidon” dedicados 
principalmente a la lucha an- 
tisubmarina. Los planes ac- 
tuales contemplan la compra 
de 48 aviones y 5 estaciones 
de tierra distribuidas alrede- 
dor del mundo que permiti- 
rán una cobertura de 24 ho- 
ras. El RQ-4N con una en- 
vergadura de 39 mts y un 
techo de 50.000 ft puede 
mantenerse en zona durante 
36 horas a una velocidad de 
310 kts. 


Chile selecciona 
el Super Tucano 

como entrenador 
avanzado 





a Fuerza Aérea Chilena 
ha finalizado el proceso 
de selección de su nuevo en- 
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trenador táctico, escogiendo 
el EMB-314 “Super Tucano” 
fabricado por la empresa 
brasileña Embraer. Dentro 
de las ofertas de aviones tur- 
bohélice, estaban los mode- 
los Pilatus PC-21 (Suiza), 
Embraer EMB-314 Súper Tu- 
cano (Brasil) y Beechcraft T- 
GA Texan ll (EEUU). A me- 
diados de los ochenta, la 
empresa suiza había vendi- 
do a la Armada Chilena un 
modelo más antiguo (PC-7), 
lo que significaba su anclaje 
en este territorio y una buena 
plataforma para optar al pe- 
dido de la Fuerza Aérea. 

Sin embargo, las buenas 
relaciones con el Gobierno 
de Brasil y la posibilidad de 
aumentar los convenios pro- 
ductivos vigentes entre "EM- 
BRAER" y la Empresa Na- 
cional de Aeronáutica (Ena- 
er), habrían inclinado a la 
comisión por el modelo *Su- 
per Tucano”. Hasta ahora, la 
formación de pilotos de com- 
bate de la aviación militar 
chilena se iniciaba con el en- 
trenamiento básico en los 
aviones “Pillán” T-35 fabrica- 
dos por ENAER y proseguía 
con el entrenamiento avan- 
zado en los CASA A-36 "Hal- 
cón", versión local del CASA- 
101. La adquisición inicial 
prevista será de 12 aviones, 
dedicados a preparar a los 
que serán los futuros pilotos 
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de caza de la fuerza, que 
vuelan hoy día aviones como 
los F-5E/F Tigre lll, el F-16 
A/B MLU y el F-16 C/D Block 
50M. El contrato se cifra en- 
tre 100 y 150 millones de dó- 
lares e incluye el apoyo lo- 
gístico asi como la adquisi- 
ción de un simulador de 
vuelo. Ecuador también se 
ha interesado por este mo- 
delo y ha iniciado las nego- 
ciaciones con el fabricante 
brasileño Embraer para com- 
prar 24 aviones de ataque 
táctico Súper Tucano, dentro 
del plan del gobierno para 
reforzar la vigilancia limítrofe 
con Colombia. El presidente 
ecuatoriano ha justificado es- 
te gasto militar aduciendo la 
incursión colombiana en su 
territorio contra un campa- 
mento de la guerrilla de las 
FARC, que derivó en una se- 
vera crisis que mantiene ro- 
tas las relaciones con Bogo- 
tá. 


Gran Bretaña 
pierde uno de 
sus dos UAVs 
“Reapers” en 
Afganistán 





pes incorporados a las 
operaciones en Afganis- 
tán, la RAF ha perdido uno 
de sus valiosos UAV “Rea- 
per” (la última versión del 





Predator) adquiridos recien- 
temente al gobierno estadou- 
nidense como un requisito 
urgente y enviados a Afga- 
nistán para llevar a cabo mi- 
siones de inteligencia, reco- 
nocimiento y vigilancia. Es el 
primer vehículo de este tipo 
perdido hasta el momento y 
aparentemente como conse- 
cuencia de un fallo mecáni- 
co. La RAF adquirió tres 
UAVs para apoyar su des- 
pliegue en Afganistán y toda- 
vía pendiente de recibir el úl- 
timo, se ha producido esta 
pérdida, que exigirá su repo- 
sición con urgencia. El Rea- 
per es una versión mejorada 
del “Predator B” que la USAF 
comenzó a operar a finales 
del año pasado. La RAF no 
había montado todavía ar- 
mas en esta plataforma aun- 
que está en el proceso de 








adquirir misiles “Hellfire” y 
bombas guidas del tipo 
GBU-12. El mes de Abril no 
ha sido muy bueno para la 
familia “Predator” ya que la 
USAF ha perdido dos avio- 
nes en el espacio de una se- 
mana. Los “Reaper” británi- 
cos operan desde la base de 
Kandahar aunque son pilota- 
dos desde EEUU en la base 
de Creech, Nevada, donde 
está el centro de mando y 
control de todos los Predator 
de EEUU y RU que operan 
en la zona. Además de los 
Reaper, la RAF dispone de 
algunos UAV en Afganistán 
del tipo Hermes 450, alquila- 
dos a Thales como solución 
interina hasta la puesta en 
servicio del sistema “Watch- 
keeper” lanzado por el Ejér- 
cito de Tierra británico y que 
debiera estar disponible ha- 
cia el 2010. 


El F-22 
plataforma de 
reconocimiento 
en áreas 
altamente 
protegidas 








Los UAVs no pueden ser la 
solución al reconocimien- 
to, vigilancia e inteligencia 
que demandan los mandos 
de operaciones en áreas al- 
tamente defendidas. Preda- 
tors, Reapers y Global 
Hawks tendrían poco que 
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hacer en espacios aéreos 
como los de Irán, Corea o 
China, dotados de unos me- 
dios de defensa aérea mo- 
dernos. La USAF ha iniciado 
un programa de ensayos con 
el F-22, utilizándolo como 
plataforma ISR (Intelligence, 
Surveillance and Reconnais- 
sance) en un ejercicio lleva- 
do a cabo en EEUU, para 
demostrar la capacidad de 
este avión en penetrar las 
defensas enemigas, recoger 
información de sus instala- 
ciones y descargarla en 
tiempo real a estaciones te- 
rrestres. Las capacidades de 
los sensores del F-22 son 
clasificadas y por tanto se 
desconoce el nivel de preci- 
sión y tipo de la información 
gestionada, aunque los es- 
fuerzos se centran de mo- 
mento en mejorar la capaci- 
dad y tiempo de descarga, 
garantizando la seguridad de 
la información. Las limitacio- 
nes de un avión de este tipo 
seguirán siendo su autono- 
mía y radio de acción, que 
no permiten la permanencia 
aparentemente buscada hoy, 
para una plataforma de reco- 
nocimiento, aunque se ga- 
rantice la supervivencia, que 
en determinados escenarios 





es vital. La USAF mantiene 
esfuerzos paralelos para do- 
tar a sus aviones existentes 
tipo JSF y F-22 de la capaci- 
dad ISR, mientras investiga 
la viabilidad de un nuevo ca- 
za especializado en esta mi- 
sión, que pudiese volar a 
Mach 6 (más de 4.000 
MN/h), el avión sería fruto de 
los programas experimenta- 
les denominados “negros” en 
el Skunk Works de Lockheed 
Martin y podría denominarse 
SR-72, estando operativo en 
el 2020. 
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Nueva demora 
en el programa 
SAR de combate 
de la USAF 





]: selección del helicópte- 
ro Combat SAR de la 
USAF, que estaba prevista 
a principios de este año, no 
tendrá lugar hasta Octubre 
retrasándose su puesta en 
servicio hasta el segundo tri- 
mestre del 2014. El contrato 
de mas de 15.000 M6, para 
141 helicópteros con que 


sustituir los HH-60G “PAVE 
HAWK”, fue adjudicado a 
Boeing y su HH-47 un deri- 
vado del “Chinook” con roto- 
res en “tandem”, en noviem- 
bre del 2006, pero fue im- 
pugnado por Lockheed 
Martin y Sikorsky que forza- 
ron a la USAF a reabrir el 
concurso a finales del pasa- 
do año. Lockheed ha pre- 
sentado ahora un modelo 
derivado del AgustaWes- 
tland AW101 basado en el 
helicóptero presidencial re- 
cientemente adquirido por la 
US Navy, con el sistema de 
reabastecimiento en vuelo 
del EH101 Merlin de la RAF, 
mientras Sikorsky ha mejo- 
rado su anterior oferta con 
el HH-92, incorporándole 
una quinta pala, alargando 
el fuselaje y con un nuevo 
sistema de mandos de vue- 
lo. La USAF tiene una larga 
historia llevando a cabo 
operaciones de Búsqueda y 
Salvamento de tripulacio- 
nes. Durante la Guerra de 
Vietnam los "Jolly Green 
Giant" salvaron 4120 vidas y 
los CSAR han rescatado 
470 hombres y mujeres de 
todas nacionalidades, que 
junto a EEUU mantienen 
tropas en los conflictos 
abiertos desde el 11 de sep- 
tiembre. 
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% Los beneficios netos de la 
compañía belga Brussels Air- 
lines casi se duplicaron en el 
ejercicio 2007, al pasar de 13,9 
millones de euros en 2006 a 
23,1 millones de euros en 
2007. A la hora de anunciar los 
resultados, la dirección de la 
compañía advirtió que en el 
ejercicio actual los resultados 
pueden no ser tan positivos 
por el efecto combinado de los 
desorbitados precios del com- 
bustible, la inflación creciente, 
la pérdida de confianza de los 
consumidores a la vista de la 
situación económica y la com- 
petencia de otras compañías 
aéreas. Probablemente debido 
a esa acumulación de circuns- 
tancias negativas, Brussels 
Airlines está negociando su in- 
corporación en alguna alianza 
de compañías. Se ha hablado 
con insistencia de OneWorld y 
Star Alliance aunque de mo- 
mento no ha tomado decisión 
alguna. En el pasado reciente 
circularon rumores en el senti- 
do de que Brussels Airlines po- 
dría haber estado en conversa- 
ciones con Lufthansa para su 
venta a esta última, pero la di- 
rección de la compañía lo ha 
negado rotundamente. 


% Las compañías estadou- 
nidenses Delta Air Lines y 
Northwest Airlines dieron a 
conocer el 14 de abril su deci- 
sión de fusionarse para crear 
lo que será la mayor compañía 
de transporte aéreo del mun- 
do, con una flota combinada 
de más de 800 aviones y una 
nómina de alrededor de 75.000 
empleados. Si la fusión se con- 
solida y pasa los pertinentes 
trámites legales, la fórmula por 
la que se llevará a efecto la 
operación es la adquisición de 
Northwest por Delta, cambián- 
dose cada acción de North- 
west por 1,25 participaciones 
en la nueva compañía, que 
conservará el nombre de Delta 
Air Lines, y tendrá su sede en 
Atlanta. Asimismo el presiden- 
te de Delta pasará a ser su 
presidente. El acuerdo entre 
ambas compañías ha desata- 
do multitud de rumores acerca 
de otras posibles fusiones en 
el transporte aéreo estadouni- 
dense. Se ha hablado de con- 
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Nueva revisión 
de calendario 
del programa 
Boeing 787 


Bor dio a conocer el pa- 
sado 9 de abril un nuevo 
calendario para el programa 
787. De acuerdo con los datos 
aportados por Boeing, aunque 
se habían realizado notables 
progresos en el montaje del 
primer prototipo, el vuelo inau- 
gural ha debido ser retrasado 
a causa del avance más lento 
en las actividades de algunas 
de las empresas colaborado- 
ras, y también por la necesi- 
dad de hacer modificaciones 
en elementos ya construidos. 
Además se ha previsto un 
margen de tiempo prudencial 
para hacer frente a posibles 
imprevistos. Con el nuevo ca- 
lendario, en el año 2009 sólo 
se entregarán 25 aviones. 

El primer vuelo del 787 ha 
sido desplazado hasta el cuar- 
to trimestre del año en curso, 
de manera que la primera en- 
trega a una compañía aérea 
se ha trasladado hasta el ter- 
cer trimestre de 2009. La di- 
rección de Boeing ha presen- 
tado el nuevo calendario califi- 
cándolo como conservativo y 
por ello ha expresado su con- 
fianza en que se cumplirá sin 





nuevas sorpresas. Dentro de 
ese calendario, y antes de que 
el presente mes de junio con- 
cluya, está previsto que las es- 
tructuras para ensayos estáti- 
cos y de fatiga se encuentren 
listas ya en sus lugares de en- 
sayo, que los aviones núme- 
ros 3 y 4 estén ya en la cade- 
na de producción y que se ha- 
yan activado los sistemas en 
el prototipo. 

Los retrasos en el programa 
han aconsejado a Boeing mo- 
dificar las fechas de introduc- 
ción en el mercado de las dos 
primeras versiones derivadas 
del 787-8 básico. Así, la ver- 
sión alargada 787-9, prevista 
para 2010, se ha visto pos- 
puesta hasta una entrada en 
servicio a comienzos de 2012. 
La versión de corto alcance 
787-3 ha pasado al tercer lu- 
gar, pero no se ha dado una 
fecha tentativa para su entra- 
da en servicio. Hasta el pre- 
sente, la versión 787-9 ha re- 
gistrado casi cinco veces más 
encargos que la 787-3, de ahí 
probablemente la razón del 
cambio de calendario. Sin em- 
bargo la versión 787-10, pre- 
sentada en su día como la ae- 
ronave llamada a reemplazar 
en el mercado al 777-200, no 
ha sido mencionada hasta 
ahora en los futuros planes de 
Boeing para el 787. 





y Boeing y Airbus 

unen fuerzas 
para mejorar “la 
aceptabilidad 
social” de los 
aviones 





Aprovechando el marco 
proporcionado por la ter- 
cera Cumbre de la Aviación y 
el Ambiente que tuvo lugar en 
Ginebra a mediados del pasa- 
do mes de abril, Boeing Com- 
mercial Airplanes y Airbus, a 
través de sus respectivos pre- 
sidentes, Scott Carson y Tom 
Enders, firmaron un acuerdo 
para trabajar de manera con- 
junta en la mejora de la ges- 
tión del tráfico aéreo y así co- 
laborar en la reducción del im- 
pacto de la aviación comercial 
en la atmósfera. En otras pala- 
bras, Boeing y Airbus promo- 
verán a nivel mundial la imple- 
mentación de las mejoras que 
persigan reducir la congestión 
del espacio aéreo y, en conse- 
cuencia, el aumento de la efi- 
ciencia en el consumo de 
combustible. 

Con motivo de la firma del 
acuerdo, Scott Carson dijo es- 
tar convencido de que “la tec- 
nología y la innovación son la 
clave para reducir el impacto 
ambiental de la Aviación e in- 





Estructura para ensayos estáticos del 787. -Boeing- 
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Airbus A321 de Alitalia. -Airbus- 


crementar su eficiencia ecoló- 
gica ... Airbus y Boeing son 
grandes competidores, y ese 
ha sido un elemento decisivo 
en cuanto que nos ha obligado 
a esforzarnos haciendo avio- 
nes más eficientes ... Aunque 
nuestras aproximaciones al 
problema a veces difieren, es- 
tamos trabajando con el mis- 
mo objetivo: reducir el impacto 
de la Aviación”. 

El acuerdo entre Boeing y 
Airbus no busca sino presio- 
nar y colaborar para la puesta 
en escena de algo por lo que 
las organizaciones de compa- 
ñías aéreas -de las cuales la 
¡ATA (International Air Trans- 
port Association) es sin duda 
la más activa- llevan clamando 
desde mucho tiempo atrás an- 
te las Administraciones de los 
países implicados —sin mucho 
éxito, todo hay que decirlo-: la 
implantación de sistemas para 
la gestión eficiente del uso del 
espacio aéreo. Sus efectos se 
traducirán en grandes ahorros 
de combustible —y por tanto de 
emisiones contaminantes y de 
costes directos-, sin contar los 
múltiples beneficios para los 
usuarios del transporte aéreo. 

El comunicado de prensa 
emitido conjuntamente por los 
dos grandes fabricantes de 
aviones comerciales el 22 de 
abril para dar a conocer el 
acuerdo dedicó una parte de 
su texto a realizar una declara- 
ción institucional: %...J en los úl- 


timos 40 años la Industria Ae- 
ronáutica ha conseguido signifi- 
cativos avances en la eficiencia 
de los aviones, ha reducido en 
un 70% el dióxido de carbono 
emitido, ha disminuido el ruido 
del orden del 75% y ha rebaja- 
do las emisiones de hidrocar- 
buros no quemados en un 90% 
. El Advisory Council for Aero- 
nautics Research in Europe 
(ACARE) ha fijado como objeti- 
vos para 2020 nuevas reduc- 
ciones del 50% en el dióxido 
de carbono y del 80% en las 
emisiones de óxidos de nitró- 
geno. Disponer de un sistema 
modernizado de gestión de trá- 
fico aéreo será un factor decisi- 
vo para lograr esos objetivos... 
unas mejoras que permitan 
una asignación más eficaz de 
rutas, una gestión más adecua- 
da de las llegadas y que facili- 
ten el control reducirán los re- 
trasos y las permanencias en 
el aire, ahorrando combustible 
y rebajando las emisiones. Los 
beneficios aportados por tal sis- 
tema de gestión de tráfico aé- 
reo representan la mejor opor- 
tunidad a corto plazo para re- 
ducir las emisiones de dióxido 
de carbono”. 


Alitalia en el filo 
de la navaja 


|: delicada situación que 
atraviesa la compañía Ali- 
talia dio un giro importante con 
la nueva elección de Silvio 
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Berlusconi como primer minis- 
tro de ltalia. La renuncia de Air 
France- KLM a la adquisición 
de la compañía italiana des- 
pués de varias rondas de ne- 
gociaciones, dejó a Alitalia al 
borde la quiebra. Poco des- 
pués de su elección Berlusco- 
ni declaró que Alitalia se ¡iba a 
convertir en un objetivo priori- 
tario de su Gobierno y que de- 
cenas de inversores italianos 
estaban dispuestos a poner di- 
nero en la compañía: “Pondré 
manos a la obra —dijo- hacien- 
do todo lo que sea necesario 
para que la compañía conti- 
núe operando y permanezca 
al servicio del turismo y de la 
economía italiana”. 

El 23 de abril el Gobierno 
saliente aprobó conceder un 
crédito puente de 300 millones 
de euros a Alitalia para evitar 
su quiebra antes de que el 
nuevo Gobierno presidido por 
Berlusconi encuentre las fuen- 
tes de financiación prometidas. 
Lógicamente la Comisión Eu- 
ropea puso en cuestión la le- 
galidad de tal aportación den- 
tro de la legislación comunita- 
ria y Berlusconi respondió 
amenazando con la nacionali- 
zación de Alitalia: */...] podría- 
mos tomar una decisión en el 
sentido de que Alitalia fuera 
comprada por el Estado, por 
los Ferrocarriles del Estado”. 
Por el momento Alitalia conti- 
núa operando y no hay nuevas 
noticias acerca de la situación. 








CES 


versaciones de Continental Air- 
lines con United Airlines y con 
US Airways, pero por el mo- 
mento lo único que hay es la 
rotunda negativa oficial de 
Continental a las afirmaciones 
en el sentido de que busca una 
fusión con otra compañía aé- 
rea. 


% Airbus y Pratt 8 Whitney 
han alcanzado un acuerdo pa- 
ra experimentar en vuelo a bor- 
do de un A340 propiedad de 
Airbus el nuevo motor GTF 
(Geared Turbofan) de esta últi- 
ma. Los ensayos están previs- 
tos para el último trimestre de 
este año. Aunque el Pratt € 
Whitney GTF no figura por el 
momento en ninguno de los 
proyectos de futuro de la com- 
pañía europea, Airbus ha indi- 
cado que este programa expe- 
rimental conjunto es un ejem- 
plo de su interés por todas 
aquellas innovaciones que bus- 
can mejorar las condiciones 
económicas y la aceptabilidad 
ambiental en el sector de la 
aviación. Tanto Pratt 4 Whitney 
como Airbus han indicado que 
en el acuerdo no hay implica- 
ciones comerciales ni de nin- 
gún otro tipo que no sean las 
puramente experimentales. Los 
prototipos del motor GTF de- 
mostrador han sobrepasado ya 
las 150 horas de ensayos en 
banco y ahora se está en el 
proceso de valoración de sus 
características acústicas. El 
GTF iniciará sus ensayos en 
vuelo en breve montado a bor- 
do del Boeing 747 de pruebas 
propiedad de Pratt 8 Whitney. 


<% Frontier Airlines se unió 
el pasado 11 de abril a las tres 
compañías aéreas estadouni- 
denses que han solicitado re- 
cientemente acogerse a la sus- 
pensión de pagos según las 
estipulaciones del ya célebre 
Chapter 11 (Aloha Airlines, 
ATA Airlines y Skybus Airlines). 
Frontier Airlines, fundada en 
1994 y cuya base de operacio- 
nes está en Denver, continuará 
operando, a diferencia de lo 
que ha sucedido con esas tres 
compañías, mientras procede a 
su reorganización y a la adop- 
ción de las medidas precisas 
para volver a la rentabilidad. 
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y EL Ejército del 
Aire adjudica a 
EADS un 
contrato para la 
integración de 
un sistema de 
calibración en 
vuelo 





ADS Defence € Security 

(DS) en España, a través de 
su unidad de negocio integrada 
Military Air Systems, (DS), ha 
obtenido un contrato para la in- 
tegración de un sistema auto- 
mático de inspección en vuelo 
de radioayudas a la navegación 
en un avión Cessna Citation V 
C.560 para el Ejército del Aire. 
Esta adjudicación es el resulta- 
do de un concurso público con- 
vocado por el Ministerio de De- 
fensa. 

El Ejército del Aire ha fijado 
un presupuesto de 8 millones 
de euros para la ejecución de 
este contrato. Para el suministro 
del sistema automático de ins- 
pección en vuelo, EADS DS ha 
seleccionado el sistema UNIFIS 
3000 de la empresa noruega 
NSM, líder en el campo de los 
equipos de inspección para los 
sistemas de ayuda a la navega- 
ción. La empresa española de- 
berá adquirir además un avión 
Cessna Citation V C.560 de se- 
gunda mano, en el que se inte- 
grará dicho sistema. 

El Ejército del Aire ha requeri- 
do la selección de este modelo 
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específico de avión por similitud 
con otros aviones (TR-20), de 
similares características, desta- 
cados en el Centro Cartográfico. 
Además de su función de inte- 
grador, EADS DS será también 
responsable del soporte logísti- 
co, proporcionando al Ejército 
del Aire documentación técnica, 
cursos de formación y repues- 
tos. 


La MTAD 
comienza los 
ensayos 
estáticos de la 
estructura 
completa del 
A400M 





| 13 de marzo de este año 

han comenzado los ensayos 
estáticos sobre la estructura 
completa del A400M en las ins- 
talaciones que para tal efecto 
tiene la División de Aviones de 
Transporte Militar (MTAD) en 
Getafe, Madrid. 

El objetivo de los ensayos es 
someter la estructura del avión y 
sus principales sistemas a unas 
condiciones de carga extremas. 
Estas condiciones permiten la 
simulación de todos los movi- 
mientos y cargas de una estruc- 
tura, incluidos todos los elemen- 
tos fabricados en materiales 
compuestos, que puedan apare- 
cer durante todo su ciclo de vi- 





da. Tiene que demostrarse de 
forma progresiva que la estruc- 
tura del avión puede alcanzar 
las “cargas límite”, que son las 
cargas máximas previstas que 
un avión puede soportar en 
operación. Posteriormente, con- 
tinuarán los ensayos estructura- 
les incrementándose las cargas 
hasta lo que se denomina *car- 
ga última”, que es el resultado 
de multiplicar la carga límite por 
el factor 1,5. El paso final con- 
siste en continuar incrementan- 
do todavía más las cargas hasta 
la rotura física de algunos ele- 
mentos para así evaluar los 
márgenes inherentes a la es- 
tructura que permitan un incre- 
mento en las prestaciones o de- 
sarrollos futuros. 

Para probar la capacidad de 
la estructura del avión, el Pro- 
grama de ensayos del A400M 
comprende tres actividades 
principales: 

- El ensayo estático sobre 
una estructura completa del 
avión, construida al efecto y que 
no volará. Se trata de uno de los 
dos únicos ensayos estructura- 
les de avión completo (el otro es 
de fatiga) en este programa. 
Sus objetivos principales son 
demostrar la capacidad de la 
estructura de soportar las car- 
gas críticas de diseño para la 
que está dimensionada, así co- 
mo el comportamiento de las 
partes de fibra de carbono ante 
las cargas cíclicas (fatiga) que 


aparecerán durante toda su vida 
operativa. Las cargas se aplica- 
rán mediante un conjunto de 
ciento veinticinco actuadores hi- 
dráulicos comandados por un 
sistema de control de última ge- 
neración. Se medirá el estado 
de esfuerzo interno de la estruc- 
tura sometida a cargas en más 
de 6.000 puntos. 

- El ensayo del estabilizador 
horizontal completo. El objetivo 
es demostrar tanto la resistencia 
como el comportamiento ante 
las cargas cíclicas (fatiga) que 
aparecerán sobre esta estructu- 
ra. Pertenece también a la es- 
tructura que no volará. 

- El ensayo estructural ya so- 
bre el primer avión procedente 
de la Línea de Montaje Final 
(FAL) en Sevilla. Se han realiza- 
do dos de los tres ensayos en 
tierra antes de efectuar el primer 
vuelo: aplicación de las cargas 
correspondientes a vuelo esta- 
cionario, comprobación del fun- 
cionamiento de mandos de vue- 
lo y calibración de sensores ins- 
talados en el avión que permita 
la posterior medida de cargas 
en vuelo. El tercer ensayo es el 
de vibración, el cual permite co- 
nocer el comportamiento de la 
estructura ante cargas dinámi- 
cas, y se llevará a cabo en los 
próximos meses, según el ca- 
lendario previsto. 

El Centro de Ensayos Estruc- 
turales de la División de Aviones 
de transporte Militar de EADS 
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en Madrid (Getafe) tiene una ex- 
periencia en este ámbito que se 
extiende a lo largo de los últi- 
mos 35 años. Ha realizado en- 
sayos de certificación para to- 
dos los Programas Airbus (inclu- 
yendo el A380) y Eurofighter 
2000, entre otros. 


y Eurocopter 
entrega el 
primer EC 635 a 
la Fuerza Aérea 
Suiza 





I día 7 de marzo tuvo lugar la 

entrega del primer EC635 
destinado a la Fuerza Aérea de 
Suiza a Armasuisse, el centro 
suizo de competencia en mate- 
ria de adquisiciones, defensa y 
bienes inmuebles, en la factoría 
de Eurocopter de Donauworth. 

El programa LTSH, que se- 
gún el contrato firmado en abril 
de 2006 contempla la entrega 
de un total de 18 EC635 para 
misiones de transporte y forma- 
ción, así como de dos EC135 
destinados al servicio de trans- 
porte aéreo de la Confederación 
Suiza, se desarrolla, por tanto, 
enteramente de acuerdo con el 
calendario previsto. Los helicóp- 
teros EC635/EC135 sustituirán 
a los Alouette lll de la Fuerza 
Aérea suiza. 

La entrega de todos los heli- 
cópteros habrá concluido a prin- 
cipios de 2010. Los primeros 
cuatro aparatos se fabricarán en 
la planta de Eurocopter en Do- 
nauwoórth, pero el montaje final 
de los 16 EC635 restantes esta- 
rá a cargo de RUAG Aerospace, 
en Alpnach, Suiza, donde tam- 
bién tendrá lugar su entrega. 
RUAG Aerospace asumirá asi- 
mismo la responsabilidad por 
los niveles de mantenimiento | y 
D durante todo el ciclo de vida 
de los EC635/EC135 de la 
Fuerza Aérea suiza. 

El EC635, homologado en 
2001, es la versión militar del 
helicóptero biturbina ligero 
EC135, que tanto éxito ha logra- 
do. Es uno de los helicópteros 
con mayor polivalencia del mer- 





cado actual y está concebido 
para misiones militares y para- 
militares, así como de seguridad 
pública, misiones de búsqueda 
y salvamento, transporte de tro- 
pas, observación, reconocimien- 
to, formación y abastecimiento 
desde el aire. Además, el 
EC135 es adecuado para misio- 
nes de auxilio en caso de catás- 
trofe, de ayuda humanitaria, 
evacuación de heridos, así co- 
mo de transporte de cargas, de 
material sanitario y de alimen- 
tos. 

El acondicionamiento interior 
del helicóptero se cambia con 
facilidad. Los usuarios pueden, 
por ejemplo, elegir entre diferen- 
tes configuraciones de asientos 
o instalar equipamiento médico. 
La espaciosa cabina de 4,6 me- 
tros cúbicos está libre de obstá- 
culos. Dos puertas corredizas 
laterales, así como dos grandes 
puertas traseras permiten el ac- 
ceso, siendo ésta una caracte- 
rística que ningún otro competi- 
dor ofrece. Debido a las dos 
puertas traseras y al rotor de co- 
la de tipo Fenestron protegido 
por carenado, la carga y descar- 
ga se llevan a cabo con la máxi- 
ma seguridad. 

Entre las excepcionales ca- 
racterísticas del EC635 cabe 
destacar su extraordinaria efec- 
tividad en operación, la capaci- 
dad de ejecutar misiones de día 
y de noche, operaciones con 
gafas de visión nocturna (NVG) 
incluidas, gran potencia y su 
moderna concepción de mante- 
nimiento. A la mayoría de los 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Junio 2008 








componentes principales se 
aplica el principio de manteni- 
miento en función de la condi- 
cion (on condition), lo que au- 
menta al máximo la disponibili- 
dad operacional. El primer 
mantenimiento programado tie- 
ne lugar después de 400 horas 
de vuelo. 


La USAF 
apuesta por 
estructuras más 
ligeras para los 
aviones de 
transporte 


| incremento del combustible 
y la dependencia de terceros 
países ha llevado a la US Air 
Force (USAP) a acelerar las in- 
vestigaciones de estructuras de 
material compuesto y otros ma- 
teriales avanzados con el objeti- 
vo de reducir el consumo de 
combustible y consecuentemen- 
te aumentar el alcance. 
El último proyecto de materia- 
les avanzados de la USAF es el 
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demostrador de vuelo denomi- 
nado Efficient Affordable Global 
Lift (EAGL), cuya finalidad es 
construir en materiales avanza- 
dos el avión más grande de la 
flota de la USAF y en sólo trein- 
ta y seis meses. 

El EAGL se espera ofrezca 
una alternativa más barata y 
con menor consumo que los ac- 
tuales aviones de transporte 
Lockheed Martin C-5B Galaxy, 
auténticos devoradores de com- 
bustible, con un peso en vacío 
de 374.000 lb (169.643 Kg ). E 
objetivo de el EAGL es superar 
la eficiencia del C-5B en energía 
y coste y al mismo tiempo au- 
mentar su carga de pago, alcan- 
ce y velocidad. La USAF cree 
que la clave para lograr estos 
objetivos puede estar en la es- 
tructuras de materiales com- 
puestos apropiadamente inte- 
grados en el proceso de fabrica- 
ción del avión. 

Los materiales compuestos 
constan de dos elementos dife- 
rentes y separados, que inclu- 
yen algún tipo de fibra resistente 
y una resina que los mantiene 
unidos. Otras técnicas tratan de 
reducir el número de remaches 
y por tanto reducir los costes de 
mantenimiento. 

El laboratorio de investigación 
de la USAF ha lanzado una pe- 
tición informativa de propuestas 
(RFI) para el EAGL el 26 de fe- 
brero con la idea de buscar un 
concepto que logre las eficien- 
cias en coste y energía que de- 
mandarán las misiones expedi- 
cionarias en las próximas déca- 
das. 

La USAF está realizando ya 








otros esfuerzos en esta direc- 
ción, como el contrato con Lock- 
heed Martin por 50 millones de 
dólares para construir y volar 
antes de octubre un avión de 
transporte en materiales com- 
puestos avanzados más peque- 
ño que el C-130 Hercules, de- 
nominado ACCA (Advanced 
Composite Cargo Aircraft). La 
prueba en vuelo tendrá lugar un 
año después de que el contrato 
se hubiera adjudicado. 


Primer vuelo de 
un UAV del 
Ejército de 
Tierra en 
Afganistán 





| primero de los cuatro avio- 

nes no tripulados (UAV) que 
forman parte del sistema de vi- 
gilancia táctica desarrollado por 
Indra en UTE con EADS, realizó 
a mediados de abril sus prue- 
bas finales de vuelo en la Base 
de Apoyo Avanzado (FSB) de 
Herat, Afganistán. 

El primer vuelo, que tuvo una 
duración de 22 minutos y se de- 
sarrolló con absoluta normali- 
dad, supone la entrada en servi- 
cio del sistema. Tras despegar 
con un viento en cara de 10 
Km/Hora, el UAV ascendió a 
3.500 pies sobre el terreno para 
realizar una espera controlada 
mientras emitía las primeras 
imágenes a la estación de con- 
trol en tierra. Una vez completa- 
das las maniobras previstas, el 
UAV aterrizó sin problemas si- 
guiendo el programa previsto. 

Este sistema táctico de vigi- 
lancia basado en aviones no tri- 
pulados mejorará la seguridad 
de las tropas desplegadas en la 
zona, al permitir reconocer des- 
de el aire y sin salir de la base 
grandes extensiones de terreno, 
detectando posibles amenazas, 
y al mismo tiempo obtener infor- 
mación de inteligencia. El pro- 
grama de desarrollo de la plata- 
forma se completó en un tiempo 
récord de seis meses y medio y 
requirió coordinar el trabajo rea- 
lizado en España con tareas de 
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integración de sistemas y de for- 
mación de pilotos en Israel. Una 
vez entregado al Ministerio de 
Defensa, el sistema se trasladó 
a Afganistán y comenzó a pre- 
pararse para su entrada en ser- 
vicio. La plataforma tiene capa- 
cidad de reconocimiento, vigi- 
lancia y adquisición de 
objetivos. También dispone de 
seguimiento automático de 
blancos fijos y móviles, es aero- 
transportable y puede operar de 
día y de noche. Está dotada con 
cámaras de vídeo óptica e infra- 
rroja, que transmiten a tierra en 
tiempo real imágenes y datos. 
Opera a una altitud máxima de 
20.000 pies y ofrece una auto- 
nomía de vuelo de más de 15 
horas y un alcance de radioen- 
lace de hasta 250 Km. 

El sistema se compone de 
una estación de control y un ter- 
minal de datos en tierra, cuatro 
vehículos no tripulados modelo 
Searcher MK Il-J, un sistema de 
lanzamiento/despegue y recu- 
peración/aterrizaje, tres termina- 
les de vídeo remoto y tres equi- 
pos completos para efectuar la 
planificación de misión y el “de- 
briefing”. 


Indra se 
adjudica el 
contrato de los 
equipos IFF para 
los 45 
helicópteros NH- 
90 españoles 





|: compañía tecnológica es- 
pañola Indra se ha adjudica- 


do el contrato para el suministro 
del sistema amigo/enemigo (1FF 
o Identification Friend or Foe) 
para los 45 helicópteros NH90 
que las Fuerzas Armadas espa- 
ñolas han adquirido reciente- 
mente como parte de su progra- 
ma de renovación y moderniza- 
ción de la flota de helicópteros 
de transporte medio. 

El sistema IFF desarrollado 
por Indra es un elemento crítico 
para la seguridad de los NH9O 
fabricados por el consorcio eu- 
ropeo Eurocopter, especialmen- 
te en operaciones en las que 
participan fuerzas aliadas. De él 
depende que otras plataformas 
lo identifiquen correctamente y 
evitar que sean atacadas por 
fuego amigo. Entre las razones 
que han llevado a Indra a con- 
seguir este contrato destaca 
que el sistema |FF ofertado 
ofrece la posibilidad de evolucio- 
nar al nuevo Modo 5 realizando 
en él mínimos cambios, lo que 
supone un importante ahorro fu- 
turo de costes. Este modo de 
operación exigido por la OTAN 
garantiza la seguridad de la in- 





formación transmitida mediante 
el tipo de encriptación utilizado y 
ofrece gran robustez ante inter- 
ferencias. Su importancia es tal, 
que en los próximos años, todas 
las fuerzas que operen bajo 
mando OTAN deberán contar 
con sistemas |FF operando con 
Modo 5. Esto sitúa a Indra en 
una posición comercial ventajo- 
sa, ya que es la primera compa- 
ñía española y una de las pione- 
ras a nivel mundial que aborda 
la implantación de una solución 
IFF con capacidad de Modo 5. 

Indra comenzó la actividad en 
sistemas de identificación IFF 
hace más de 20 años y hoy en 
día es considerada una de las 
firmas líderes del mercado mun- 
dial, tanto en aplicaciones milita- 
res como de control del tráfico 
aéreo civil. Entre las referencias 
más recientes cabe destacar los 
sistemas de identificación desa- 
rrollados para los helicópteros 
Tigre HAD de Francia y España, 
para los aviones F-18 Hornet , 
P-3 Orion del Ejército del Aire 
español, el Airbus A400M y pa- 
ra la aviación civil en Polonia y 
Ucrania. 

Las primeras entregas se 
realizarán en 2011, para ser 
instalados en las primeras uni- 
dades de helicópteros que sal- 
gan de la cadena de montaje, 
extendiéndose el suministro 
hasta 2017. Trece países ya 
han realizado pedidos de este 
tipo de helicóptero y el número 
de unidades contratadas se si- 
túa en torno al medio millar, lo 
que abre un amplio mercado 
en el futuro próximo. 
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La MTAD ensaya 
con éxito el 
primer contacto 
en vuelo con 
transferencia de 
combustible con 
el boom 





L 4 de marzo de este año se 

ha llevado a cabo con éxito 
el vuelo de ensayo en el que se 
ha realizado un contacto con 
transferencia real de combusti- 
ble del sistema de reabasteci- 
miento mediante Boom con un 
avión receptor F-16 de la Fuer- 
za Aérea portuguesa. 

El Boom, instalado en un 
A310 que sirve como platafor- 
ma de ensayos para dicho sis- 
tema, entró en contacto, se- 
gún el procedimiento previsto, 
con el caza a una altitud de 
27.000 pies. El contacto, con 
transferencia real de combusti- 
ble, representó una operación 
típica de reabastecimiento en 
vuelo. Este vuelo hace el nú- 
mero 73 del programa de en- 
sayos del Boom que acumula 
más de 200 horas de vuelo. 
Los contactos en vuelo sin 
transferencia de combustible 
se realizaron con éxito. 

A lo largo del Programa de 
Ensayos en Vuelo los sistemas 
han sido validados, el boom y el 
sistema de control Flight-by-wire 
han demostrado unas excelen- 
tes cualidades de maniobrabili- 
dad en toda la envolvente de 
vuelo. 

El flujo de trasvase de com- 
bustible es de 2.270 litros por 
minuto. Además de su avanza- 
da estructura principal tiene un 
sistema “fly-by-wire”, mejores 
características de vuelo durante 
el reabastecimiento, mayor con- 
trol y un sistema automático de 
aligeramiento de cargas. El di- 
seño del Boom incluye un siste- 
ma compatible de visión noctur- 
na, un sistema de despliegue y 
repliegue con bloqueo y meca- 
nismo de recogida redundante, 
y una capacidad de descone- 
xión independiente. 





Cuatro de los cinco clientes 
del A330 MRTT han elegido el 
Boom y a comienzos del próxi- 
mo año será entregado a las 
Fuerzas Aéreas australianas el 
primer avión equipado con este 
sistema. 

Las Fuerzas Aéreas de Ara- 
bia Saudita y de los Emiratos 
Árabes Unidos han elegido el 
A330 MRTT dotado del sistema 
Boom, propuesto también para 
equipar al KC-30. Esta es una 
variante del avión cisterna A330 
MRTT presentado por Northrop 
Grumman, el socio estadouni- 
dense de EADS, que ha ganado 
el concurso (179 aviones) para 
el programa de renovación de la 
flota de los aviones cisternas de 
la Fuerza Aérea de EE.UU, que 
también irán equipados con Bo- 
om. 


GMV obtiene su 
primer contrato 
con la Agencia 
de Defensa 
Europea 





U: consorcio de empresas 
encabezado por GMV ha si- 
do adjudicatario del contrato 
MUSAS (Multi Sensor Anti Sni- 
per System), un proyecto de la 
Agencia Europea de Defensa a 
través de su Programa Conjunto 
de Inversión para protección de 
Fuerzas Armadas. El proyecto 
MUSAS, con un valor de 5,7 mi- 
llones de euros, y una duración 
de ejecución de 30 meses, tiene 
por objetivo la realización de ac- 
tividades de l+D para la detec- 
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ción, localización y clasificación 
de francotiradores. 

MUSAS nace como respues- 
ta en los últimos años a la nece- 
sidad de hacer frente al alto gra- 
do de amenaza que representa 
la intervención de francotirado- 
res, especialmente en conflictos 
asimétricos que tienen lugar en 
medios urbanos. La limitación 
de las líneas de visión, tanto pa- 
ra la vista humana como para 
los equipos de radiofrecuencia, 
dificulta las comunicaciones y la 
coordinación de las maniobras. 
No siempre se puede contar 
con las señales de GPS, como 
sucede por ejemplo en el inte- 
rior de los edificios, que propor- 
cionan una buena cobertura pa- 
ra el enemigo. 

El proyecto MUSAS se centra 
en la detección del francotirador 
para su posterior neutralización. 
Como hipótesis ideal, el francoti- 
rador debería ser detectado an- 
tes de que comience a disparar, 
aunque las técnicas actuales 
han demostrado su escasa fia- 
bilidad y han sido causa de gran 
cantidad de falsas alarmas. Pa- 
ra lograr ese fin, el principal ob- 
jetivo de MUSAS es realizar es- 
tudios de investigación en dife- 
rentes áreas de actividad 
(sensores acústicos y de rada- 
res; procesamiento de imáge- 
nes; perfeccionamiento de las 
técnicas de detección mediante 
la fusión de datos procedentes, 
entre otros, de servicios de in- 
formación; interfaces hombre 
máquina; etc.) de cara a obtener 
una estimación fiable en tiempo 
real de la localización del fran- 





cotirador antes y después del 
primer disparo, así como la dis- 
tribución de esta información de 
manera que se optimicen los re- 
cursos para reducirlo. 

El sistema multisensor de de- 
tección de francotiradores previsto 
en MUSAS estará basado en la 
fusión de estas fuentes de infor- 
mación, como son los datos acús- 
ticos, electroópticos, de radar y de 
servicios de inteligencia. Otros ob- 
jetivos establecidos para el pro- 
yecto son el estudio de la viabili- 
dad de este sistema y la elabora- 
ción de una guía para el 
desarrollo de la tecnología nece- 
saria. El proyecto evaluará dife- 
rentes hipótesis de trabajo (base 
militar, convoy y soldado a pie), y 
plataformas para el sistema (fija, 
transportable, instalada en un ro- 
bot o un vehículo), teniendo en 
cuenta la detección antes y des- 
pués del primer disparo, así como 
distancias de tiro cortas y largas. 

Para GMV, la adjudicación de 
este contrato en el mercado de 
defensa europeo, especialmen- 
te competitivo y en constante 
evolución, constituye un verda- 
dero logro y refuerza su voca- 
ción militar internacional. MU- 
SAS consolida, además, el pa- 
pel de liderazgo de GMV en el 
desarrollo y la integración de 
sistemas de mando y control. 
De esta manera, MUSAS contri- 
buirá a dar solución a uno de los 
puntos de más alta prioridad pa- 
ra los ministerios de defensa eu- 
ropeos, como es la protección 
de nuestras fuerzas armadas en 
escenarios de conflicto (por 
ejemplo, Líbano y Afganistán). 
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ESPACIO 


y Galileo amplía 
sus horizontes 





| sistema europeo de na- 

vegación por satélite Gali- 
leo ha dado un paso más ha- 
cia su consolidación con el 
lanzamiento de la segunda 
unidad de prueba. El satélite 
GIOVE-B (Galileo In-Orbit Va- 
lidation Element), fue situado 
en una órbita terrestre a una 
altitud de unos 23.000 Km. 
por un cohete Soyuz/Fregat 
lanzado desde el cosmódro- 
mo Baikonur, en Kazajstán. 
Esta unidad, aunque destina- 
da a ser un instrumento de re- 
ferencia y nexo tecnológico 
con la fase de “validación en 
órbita” (In-orbit validation, 
IOV), lleva a bordo el reloj ató- 
mico más preciso que se haya 
enviado jamás al espacio, el 
máser pasivo de hidrógeno 
(PHM), con una estabilidad 
superior a 1 nanosegundo 
diario. Al igual que su antece- 
sor, lanzado hace dos años y 
actualmente llegando al final 
de su vida operativa, el GlO- 
VE-B también cuenta como 
instrumentos redundantes con 
dos pequeños relojes atómi- 
cos de rubidio, ambos con 
una estabilidad de 10 nanose- 
gundos por día. Los PHM se 
utilizarán como relojes princi- 
pales a bordo de los satélites 
operativos Galileo mientras 
que los relojes de rubidio per- 
manecerán como alternativa 
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de reserva. El GIOVE-B tam- 
bién está dotado con un ins- 
trumento para medir la radia- 
ción en el entorno espacial a 
la altura en la que se posicio- 
ne la constelación Galileo, así 
como un retrorreflector láser 
para medidas láser de largo 
alcance y alta precisión. Des- 
pués del GIOVE-B el siguien- 
te paso en el programa Gali- 
leo será el lanzamiento, antes 
de 2010, de cuatro satélites 
operativos que validarán el 
segmento espacial básico de 
Galileo y el correspondiente 
segmento de tierra. Una vez 
culminada la fase de valida- 
ción en órbita (IOV), se lanza- 
rán los satélites restantes y se 
desplegarán hasta alcanzar la 
capacidad operativa total 
(FOC, Full Operational Capa- 
bility), formando una constela- 
ción de 30 satélites idénticos 
que deberá estar totalmente 
lista para su uso de aquí a 
2013. Galileo será un sistema 
global de navegación por sa- 
télite, totalmente europeo, que 
ofrecerá un servicio de posi- 
cionamiento global, preciso y 
garantizado bajo control civil. 
Será interoperable con el 
GPS (Global Positioning Sys- 
tem) estadounidense y con el 
GLONASS ruso, que son los 
otros dos sistemas de nave- 
gación por satélite existentes 
en estos momentos. Galileo 
ofrecerá una precisión de po- 
sicionamiento en tiempo real 
de entorno a un metro, con 








una integridad sin igual, y sus 
aplicaciones añadirán un gran 
valor añadido derivado para 
transportes por carretera, vías 
férreas, aire y mar, industria 
pesquera y agricultura, pros- 
pecciones petrolíferas, protec- 
ción civil, construcción, obras 
públicas y telecomunicacio- 
nes. También será crucial el 
papel de Galileo en los servi- 
cios de búsqueda y rescate, 
como la iniciativa internacional 
COSPAS-SARSAT o el siste- 
ma MEOSAR, acrónimo de 
Sistema de Búsqueda y Res- 
cate en Orbita Media Terres- 
tre. Los satélites Galileo po- 
drán captar señales de bali- 
zas de emergencia a bordo de 
barcos, aviones o individuos, 
y enviarlas a centros naciona- 
les de rescate. Con esta infor- 
mación es posible hallar la lo- 
calización precisa del inciden- 
te. Siempre habrá al menos 
un satélite Galileo a la vista 
desde cualquier punto del pla- 
neta, lo que acorta el tiempo 
de recepción de las señales. 
En algunos casos será posi- 
ble responder a la baliza de 
emergencia, lo que indicará a 
las víctimas que hay ayuda en 
camino, algo posible sólo gra- 
cias a Galileo. El satélite GlO- 
VE-B, de 500 Kg. de masa, 
ha sido construido por un con- 
sorcio industrial dirigido por 
Astrium y en el que Thales 
Alenia Space ha llevado a ca- 
bo la integración y las prue- 
bas. Nuestro país está pre- 


sente con la estructura y el 
subsistema de control térmi- 
co, la antena de navegación 
en banda L, así como el adap- 
tador de carga útil y el sistema 
de separación utilizados du- 
rante el lanzamiento. 


Rusia busca 
nuevas monturas 





n 2010 pretenden las au- 

toridades rusas que co- 
miencen los ensayos de la 
nueva generación de cohetes, 
unos lanzadores que deben 
cubrir un amplio espectro de 
tareas, configuraciones y co- 
metidos, como el lanzamiento 
de cargas entre las dos y las 
25 toneladas hasta órbitas te- 
rrestres bajas. Según Vladimir 
Nesterov, director general del 
Centro Nikolai Khrunichev, las 
pruebas se iniciarán con el 
lanzamiento de un Angara li- 
gero y deberán concluirse con 
el Angara-5, el cohete para 
los pesos pesados. La familia 
Angara, con una masa de lan- 
zamiento máxima de 773 to- 
neladas, es un sistema espa- 
cial universal formado por tres 
vectores de las clases ligera 
(carga útil de hasta 3,5 tonela- 
das), media (carga de hasta 
14,6 toneladas) y pesada 
(carga de hasta 24,5 tonela- 
das). Nesterov incluso ha afir- 
mado que serian capaces de 
desarrollar y fabricar un vector 
de prestaciones descomuna- 
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les para cargas comprendidas 
entre las 45 y las 175 tonela- 
das (varias veces el peso que 
transportan los cohetes más 
potentes de última hornada). 
Los cohetes de las tres clases 
se lanzarán desde un único 
centro de lanzamientos para 
minimizar los gastos de ope- 
ración y el principal candidato 
es el Cosmódromo de Ple- 
setsk, al norte de Rusia, un 
centro que, de ser elegido, 
permitirá reducir la dependen- 
cia del histórico Cosmódromo 
de Baikonur, situado en Ka- 
zajstán pero utilizado por Ru- 
sia gracias al pago de un al- 
quiler. Los cohetes podrán ser 
empleados por clientes milita- 
res y civiles y sus servicios 
podrán ser contratados por 
clientes ajenos al Programa 
Espacial Federal de Rusia. 





y Renovando lazos 


|: Agencia Espacial Euro- 
pea (ESA) y el Instituto 
Nacional de Técnica Aeroes- 
pacial (INTA), han renovado 
el uso conjunto de las instala- 
ciones de seguimiento de sa- 
télites situadas en el Centro 
Espacial de Canarias, ubicado 
en Maspalomas (Gran Cana- 
ria). El centro alberga la ante- 
na de 15 metros de la red ES- 
TRACK de la ESA, que da so- 
porte a la flotilla de cuatro 
satélites de la misión Cluster. 
El nuevo acuerdo renueva y 
actualiza el firmado en marzo 








de 2000, y define los términos 
de la colaboración entre am- 
bas organizaciones para el 
uso conjunto de las instalacio- 
nes. También cubrirá las ne- 
cesidades de los programas 
espaciales actuales y futuros 
en el ámbito de la exploración 
de la Tierra por satélite y de la 
investigación espacial. El nue- 
vo acuerdo tiene una validez 
de 15 años y sirve de marco 
para las relaciones entre am- 
bas instituciones en dos áreas 
básicas. La “Exploración de la 
Tierra”, que se realizará a tra- 
vés de un contrato con ESRIN 
(el Instituto Europeo de Inves- 
tigación Espacial de la ESA) 
para el uso conjunto de una 
antena de 10 metros y el 
CREPAD (el Centro para la 
Recepción, Procesado y Ar- 
chivo de Datos de Observa- 
ción de la Tierra, que da so- 
porte a satélites de Observa- 
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ción de la Tierra como ERS, 
ALOS, SPOT y LANDSAT), y 
la “Investigación espacial”, en 
este caso mediante un contra- 
to con ESOC (Centro Euro- 
peo de Operaciones Espacia- 
les de la ESA) para el segui- 
miento de los cuatro satélites 
Cluster con la antena de 15 
metros. Este acuerdo también 
establece las bases para la 
colaboración en futuros pro- 
gramas nacionales españoles 
y de la ESA a través del uso 
conjunto de las instalaciones 
del CEC, una colaboración 
que puede ser de particular 
importancia para el Programa 
Nacional de Observación de 
la Tierra español que contará 
a partir de 2011 con los satéli- 
tes PAZ e INGENIO. El Cen- 
tro Espacial de Canarias fue 
creado en los años sesenta 
por la NASA para el segui- 
miento de las naves Mercury 
y Gemini, y ha pertenecido al 
INTA desde 1975. El CEC se 
ha ampliado desde entonces 
con numerosas instalaciones, 
entre las que destacan el cen- 
tro nodal COSPAS-SARSAT 
de salvamento y rescate, un 
Centro para la Recepción, 
Procesado y Archivo de Datos 
de Observación de la Tierra 
(CREPAD), dos antenas de 
10 metros de diámetro para la 
recepción de datos de satéli- 
tes de observación de la Tie- 
rra, una antena de 15 metros 
de diámetro, de la red ES- 
TRACK de la ESA, para el se- 








guimiento, telemando y tele- 
medida sobre todo para satéli- 
tes científicos y para los lan- 
zamientos del ATV mediante 
el Ariane V, y diversas ante- 
nas para programas naciona- 
les e internacionales. El CEC 
da servicio a empresas e insti- 
tuciones como HISPASAT, 
HISDESAT, EUMETSAT (la 
Organización Europea para la 
Explotación de los Satélites 
Meteorológicos), a la Agencia 
Espacial Japonesa JAXA y, 
desde los años 80, a los cen- 
tros ESOC y ESRIN de la 
ESA. 


Un Hércules 
llegado de la 
India 





a India cuenta con un co- 

hete potente, barato y fia- 
ble, el PSLV. Desde su primer 
lanzamiento, en 1993, ha 
completado con pleno éxito 
11 de los 13 vuelos efectua- 
dos, una estadística muy envi- 
diable con la que además de- 
muestra a las grandes poten- 
cias que es posible fabricar y 
operar un cohete de presta- 
ciones elevadas con presu- 
puestos muy ajustados. A fi- 
nales de marzo dio sobradas 
muestras de sus habilidades 
al situar en órbita a 10 satéli- 
tes, ocho de ellos extranjeros, 
con una versión “normal!” del 
PSLV, el Vehículo Polar de 
Lanzamiento de Satélites. Fue 
la primera ocasión en la que 
la India realizó un lanzamiento 
múltiple al espacio exterior y 
es probable, visto el resultado 
obtenido, que suponga el ini- 
cio de una larga lista de lanza- 
mientos similares. Además de 
su importancia comercial, este 
lanzamiento múltiple ha su- 
puesto un enorme desafío 
tecnológico ya que cada saté- 
lite tenía que ser puesto, uno 
a uno, en una órbita determi- 
nada. Tan sólo Rusia ha lo- 
grado una maniobra tan com- 
pleja y multitudinaria al poner 
en órbita 16 satélites en abril 
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del año pasado. La ISRO (In- 
dian Space Research Organi- 
sation) fue la encargada del 
lanzamiento del PSLV-C9 
desde el cosmódromo de 
Sriharikota, en el estado de 
Andhra Pradesh, en la costa 
este del país. El primero en 
iniciar su andadura fue el sa- 
télite de observación Carto- 
sat-2A, de fabricación india y 
con un peso de 690 kilogra- 
mos. Esta unidad cuenta con 
una cámara de alta resolución 
para grabar imágenes que se- 
rán utilizadas para fines milita- 
res, cartográficos y para ges- 
tionar infraestructuras y recur- 
sos naturales en el país. El 
segundo satélite indio a bordo 
era el IMS-1 (India Mini Sate- 
lite), de 83 kilos, tiene como 
objetivo facilitar futuros lanza- 
mientos con tecnología avan- 
zada. NLS-5, RUBIN-8, CUTE 
1,7, SEEDS, CAN-X2, AAU- 
SAT-Il, COMPASS-1 y DELP- 
HI-C3, los ocho “nano” satéli- 
tes que completaban la carga, 
son unidades que varían entre 
los 16 y los 27 kilogramos de 
masa. Sus propietarios son 
universidades y centros de in- 
vestigación de Canadá, Ho- 
landa, Dinamarca, Alemania y 
Japón. 


En casa del 
herrero... 





no de los mayores secre- 
tos del régimen de Tehe- 
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rán ha quedado al descubierto 
por el satélite espía estadou- 
nidense Digital Globe Quick- 
Bird. Aunque Irán asegura 
que está llevando a cabo un 
programa nacional pacífico de 
tecnologías espaciales las fo- 
tografías tomadas por el saté- 
lite han revelado, según espe- 
clalistas estadounidenses, 
que Irán está desarrollando 
centros de lanzamientos de 
misiles balísticos de largo al- 
cance, algunos de ellos capa- 
ces de alcanzar blancos en 
Europa. Las imágenes mues- 
tran las instalaciones utiliza- 
das el pasado 4 de febrero 
para el lanzamiento del cohe- 
te de investigación Kavoshgar 
1 (Explorador-1), un ingenio 
que supuestamente es parte 
del programa espacial iraní y 
cuya base es el misil Shahab 
3B, una versión del misil nor- 
coreano Nodong de propul- 
sión líquida. Para algunos ex- 
pertos el análisis de las foto- 
grafías tomadas por QuickBird 
revela que este lugar es el 
mismo sitio en el que Irán de- 
sarrolla un misil balístico con 
un alcance de alrededor de 
6.000 Km. Estas instalacio- 
nes, recientemente construi- 
das a unos 230 Km. al sureste 
de Teherán, son similares en 
forma y tamaño a las emplea- 
das por Corea del Norte con 
sus misiles de largo alcance. 


Sentinel-2, el 
vigía europeo 





|: ESA ha designado a la 
empresa Astrium como 
contratista principal del Senti- 
nel-2, el primer satélite óptico 
de la serie Sentinel. Esta uni- 
dad tendrá la capacidad de 
proveer un duradero suminis- 
tro de datos que servirá de 
base a servicios operaciona- 
les en agricultura (utilización, 
cobertura, etc.), cuidado de 
los bosques (población, daño, 
fuegos forestales), control de 
desastres (gestión, alerta tem- 
prana) y misiones humanita- 


rias. El satélite Sentinel-2 tam- 
bién podrá observar desastres 
naturales tales como inunda- 
ciones o erupciones volcáni- 
cas. El Sentinel-2 está desti- 
nado a la producción de imá- 
genes de las masas terrestres 
desde su órbita durante una 
vida operativa estimada de, 
por lo menos, 7 años. Ade- 
más, sus recursos de a bordo 
estarán diseñados para que la 
misión pueda ser prolongada 
por unos cinco años extra. 
Desde 2012 en adelante este 
satélite, de más de una tone- 
lada de masa, trabajará sobre 
la Tierra en una órbita polar 
solar síncrona a una altitud de 
786 kilómetros, una posición 
desde la que podrá cubrir 
completamente las masas te- 
rrestres del planeta en tan só- 
lo diez días. El instrumento 
multiespectral (MSI) generará 
imágenes ópticas en 13 cana- 
les espectrales en el rango in- 
frarrojo visible y de onda corta 
hasta una resolución de 10 
metros con un barrido de ima- 
gen de 290 kilómetros. Para 
el futuro, está planificado ex- 
tender el sistema global Senti- 
nel-2 con un segundo satélite, 
operando los dos satélites si- 
multáneamente, con ello será 
posible cubrir las masa terres- 
tre del planeta cada cinco dí- 
as. Astrium España estará a 
cargo de la estructura del sa- 
télite suministrando su equi- 
pamiento térmico y su cablea- 


do de distribución de poten- 
cia. GMES (Global Monitoring 
for Environment and Security) 
es una iniciativa de la Unión 
Europea cuyo componente 
espacial está liderado por 
ESA. El programa GMES tie- 
ne por objetivo la monitoriza- 
ción continua del sistema de 
la Tierra utilizando sensores 
terrestres y espaciales. Su ob- 
jetivo es obtener datos e infor- 
maciones para apoyar las de- 
cisiones de diversa índole re- 
lativas al medioambiente, la 
economía, el tráfico y la segu- 
ridad. 


De Fuente- 
milanos al cielo 





| aeródromo de Fuente- 

milanos, en Segovia, 
acogió la Primera Competi- 
ción Internacional de CanSat 
LEEM-UPM, un encuentro 
patrocinado por el Colegio 
Oficial de Ingenieros Técni- 
cos Aeronáuticos (COITAB), 
la Universidad Politécnica de 
Madrid (UPM), el Instituto 
Nacional de Técnica Aeroes- 
pacial (INTA) y el Colegio 
Oficial de Ingenieros Aero- 
náuticos (COIAE) y en el que 
participaron 10 equipos, 8 
procedentes de distintos 
puntos de España (Madrid, 
Barcelona, Valencia y Sevi- 
lla) y 2 de Malasia (Selan- 
gor). El fin de este concurso, 
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organizado por la Asociación 
LEEM (Laboratorio para Ex- 
perimentación en Espacio y 
Microgravedad), consistía en 
el lanzamiento de un Can- 
Sat, un satélite autónomo im- 
plementado en el tamaño de 
una lata de refresco con ca- 
pacidad para realizar una mi- 
sión concreta, un reto que 
tiene por objetivo fomentar el 
desarrollo de subsistemas 
miniaturizados para su utili- 
zación en Cohetes Sonda o 
en Microsatélites. Las nor- 
mas de la competición esta- 
blecen que todos los compo- 
nentes del satélite deben es- 
tar integrados en una 
estructura del tamaño de una 
lata de refresco estándar eu- 
ropea (115 mm. de altura y 
66 mm. de diámetro), con un 
peso que no debe exceder 
los 650 gramos, que debe 
mantener todas sus funcio- 
nes básicas y todo ello con 
un coste final que no supere 
los 1.000 euros. El CanSat 
es lanzado a bordo de un co- 
hete reutilizable hasta una 
altura comprendida entre los 
200 metros y los 6 kilómetros 
y allí se desprende para que 
comience su misión. Entre 
los ganadores en las diver- 
sas categorías del concurso 
se encuentran los proyectos 
UNISSAT v1.2 (Universiti In- 
dustri Selangor), We Can Sat 
(ETSEIAT), ETSE (UV), El 
Último ESIcola (ESI), Bender 
Team (UPM), VeEspa Team 
(EPSC) o el Apollo de Fresa 
(UPM). 


y ¿Una ISS sin 
turistas? 





A e temo que a partir de 

2010, deberemos inte- 
rrumpir el turismo espacial tal 
y como se practica actual- 
mente”. Así de explícita fue la 
afirmación del director de la 
agencia aeroespacial rusa 
Roskosmos, Anatoli Permi- 
nov. Además añadió que “se- 
gún los acuerdos internacio- 


nales, cuando se lancen los 
módulos científicos japoneses 
y europeos, la tripulación (de 
la 15S) deberá ser de seis 
personas”, por lo que “no ha- 
brá sitio para turistas”. De ser 
así, desde esta fecha, la ISS 
echará el cierre a los pasajes 
turísticos en los vuelos de las 
Soyuz rusas con destino la 
ISS y serán las empresas pri- 
vadas, con sus propias na- 
ves, las únicas que puedan 
ofertar un pasaje a las estre- 
llas. Pese a todo Perminov 
aclaró que “todas las perso- 
nas” que ya tienen sus pasa- 
jes “volarán a la estación” (no 
hay que olvidar que la empre- 
sa estadounidense Space Ad- 
ventures tiene reservadas 
plazas hasta 2009), y se mos- 
tró dispuesto a ayudar a las 
empresas privadas a poner 
en marcha estos programas 
aportando sus capacidades 
técnicas. Vitali Davidov, sub- 
director de Roskosmos, inclu- 
so mencionó otra posibilidad, 
“si un multimillonario ruso o 
extranjero alberga el irrefre- 
nable anhelo de volar al es- 
pacio y residir durante una 
semana en la ISS, puede 
comprar una Soyuz”. Rusia 
recurrió al turismo espacial en 
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2000 por la crisis de financia- 
ción que padecía su progra- 
ma de investigación espacial 
tras el desmoronamiento de 
la Unión Soviética. En estos 
ocho años cinco turistas han 
viajado a la Estación Espacial 
Internacional a bordo de las 
naves Soyuz junto a dos tri- 
pulantes profesionales (tanto 
cosmonautas rusos como as- 
tronautas de la NASA desti- 
nados a relevar a las tripula- 
ciones permanentes de la 
ISS). El pionero fue el empre- 
sario estadounidense Dennis 
Tito. En 2001, con sesenta 
años de edad, se convirtió en 
la segunda persona más vieja 
en llegar al espacio tras el po- 
pular astronauta John Glenn. 
En el escueto listado de turis- 
tas espaciales va seguido 
cronológicamente por el su- 
dafricano Mark Shuttleworth 
(2002) y los estadounidenses 
Gregory Olsen (2005), 
Anoushe Ansari (2006), la pri- 
mera y única turista espacial 
hasta el momento, y Charles 
Simonyi (2007). Todos ellos 
pagaron como mínimo unos 
20 millones de dólares a cam- 
bio de un asiento de ida y 
vuelta en las naves Soyuz ru- 
sas y de una semana a bordo 








de la ISS. El sexto turista es- 
pacial podría ser el también 
estadounidense Richard Ga- 
rriott, de 46 años. Este crea- 
dor de juegos informáticos e 
hijo del ex astronauta esta- 
dounidense Owen Garriott, ha 
tenido que desembolsar 30 
millones de dólares para ver 
cumplido su sueño. 


CAES 


Y 


+ Lanzamientos Junio: 

27 - Chandrayaan 1 a bordo del 
PSLV de la India. 

2? - Sinosat 3-B en un vector chi- 
no CZ-3B. 

2? - Koronas-Foton a bordo del 
Tsyklon 3. 

77 - Express AM-44/Express 
MD-1 Proton M-Briz M Launch 
22 - Echostar 11 en un Zenit 
Sol 

27 - Cosmos-Prognoz N11 a bor- 
do de un Proton K-DM2. 

2? - AMC-21 en el cohete euro- 
peo Ariane 5. 

27 - Badr 6 (Arabsat 4C)/ ProtoS- 
tar 1 de Nuevo en un Ariane 5. 
2? - ORS en un vector Falcon 1. 
2? - Gonets D1/Jubilee a bordo 
de un Rokot KM-Briz. 

2? - Inmarsat 4 F-3 en un Proton 
M-Briz M. 

15 - OSTM/Jason 2 a bordo de 
un Delta 2 estadounidense. 

30 - GPS 2RM F-7 de nuevo en 
un Delta 2. 
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PANORAMA DE LA HHIAN 
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Y Allá en las altas cumbres 


En el Panorama del pasado mes de marzo decíamos que 
la Cumbre de Bucarest se podía considerar atípica. La reali- 
dad es que ha sido una cumbre muy peculiar cubierta por los 
medios de comunicación de una forma confusa y a veces 
equivocada. La proliferación de reuniones y la diversidad de 
mecanismos e instrumentos existentes en la Alianza para re- 
lacionarse con terceros países pueden ser la causa de los 
errores que con frecuencia han aparecido en las informacio- 
nes sobre la pasada Cumbre. Ejemplos claros de la generali- 
zada falta de conocimiento adecuado de la OTAN, han sido 
las informaciones en diversos medios sobre un supuesto re- 
chazo en Bucarest a la admisión de Ucrania y Georgia en el 
seno de la Alianza. En realidad, lo que se trataba de decidir 
era si se iniciaba o no con esos países el Plan de Acción pa- 
ra ser miembros de la Alianza. Las naciones llamadas a parti- 
cipar en ese Plan pueden permanecer durante años esfor- 
zándose en cumplimentarlo sin tener por ello garantizada la 
invitación para ingresar en la Organización. En Bucarest se 
celebraron numerosos encuentros bilaterales, actos protoco- 
larios y varias reuniones con la participación de todos los 
aliados. La más significativa fue la del Consejo del Atlántico 
Norte (CAN) en formato de Jefes de Estado y de Gobierno (la 
cumbre OTAN propiamente dicha) pero hubo otras reuniones 
con diversos países en distintos formatos. Todo empezó el 
día 2 de abril con una cena de trabajo de los jefes de Estado 
y Gobierno aliados. El día 3 por la mañana se reunió el CAN 
celebrándose a continuación un almuerzo en el que estuvie- 
ron presentes los 49 países miembros del Consejo de Aso- 
ciación Euro-Atlántico. Por la tarde tuvo lugar la reunión so- 
bre Afganistán en la que participaron los aliados y los demás 
países que contribuyen con tropas a la Fuerza Internacional 
de Asistencia a la Seguridad (ISAF). En esa reunión estuvo 
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presente el SG de la ONU, el presidente de Afganistán y re- 
presentantes de otras organizaciones internacionales traba- 
jando en aquel país. El 4 de abril se celebraron las reuniones 
de la Comisión OTAN-Ucrania y del Consejo OTAN-Rusia. 
Como vemos muchas reuniones de diferente carácter y con 
formato distinto. Un maratón muy difícil de organizar que 
puede servir para dar una idea de la capacidad de convoca- 
toria de la Alianza Atlántica y de la complejidad y amplitud de 
su ámbito de actuación. 


Una gran declaración 


La Declaración de la Cumbre de Bucarest publicada por 
los jefes de Estado y Gobierno participantes en la reunión del 
Consejo del Atlántico Norte en Bucarest el 3 de abril de 2008, 
consta de 50 puntos contenidos en 9 páginas. Es el docu- 
mento más importante producido tras la Cumbre pero no el 
único. No es de extrañar que con la urgencia de las informa- 
ciones muchos de los corresponsales destacados en Buca- 
rest no hayan podido prestar la atención que merecen la tota- 
lidad de los puntos de la Declaración. Sin embargo, el docu- 
mento publicado por el NAC tras su reunión es un conjunto 
armónico que debe contemplarse en su totalidad para apre- 
ciar el contenido en su contexto. De forma sintética pretendo 
cubrir en las próximas líneas lo esencial de esa Declaración 
que refleja el compromiso compartido por todos los aliados a 
la política de puertas abiertas de la OTAN y la importancia 
que dan a que la Alianza continúe con su esencial contribu- 
ción a la seguridad internacional en el siglo XXI. Los líderes 
aliados reafirmaron su determinación y solidaridad para cum- 
plir con sus obligaciones operacionales, particularmente en 
Afganistán. Los reunidos también se comprometieron a conti- 
nuar con su apoyo a la misión de mantenimiento de la paz de 








SAR 





El llamado retrato de familia tras la Cumbre. Bucarest, 03 de abril de 2008. 
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El Presidente de Ucrania, Víctor Yuschenko y el Secretario Ge- 
neral de la OTAN durante la rueda de prensa celebrada tras la 
Comisión OTAN-Ucrania. Bucarest, 04 de abril de 2008. 


la Unión Africana y con la asistencia a la formación y desa- 
rrollo de las Fuerzas de Seguridad iraquíes. Los aliados rea- 
firmaron su compromiso con la estabilidad en los Balcanes y 
reiteraron que la KFOR continuaría en Kosovo de acuerdo 
con lo previsto en la Resolución 1244 del Consejo de Seguri- 
dad de las Naciones Unidas. KFOR cooperará y trabajará 
con las Naciones Unidas, la Unión Europea y otros organis- 
mos internacionales para apoyar el desarrollo de un Kosovo 
estable, democrático, multi-étnico y pacífico. Los dirigentes 
de la OTAN estuvieron de acuerdo en la necesidad de imple- 
mentar un enfoque global a los retos que se presentan a la 
seguridad internacional. En este contexto se destacó la ¡im- 
portancia de estrechar relaciones con las Naciones Unidas y 
la Unión Europea. Los aliados reiteraron la continuidad de la 
relevancia del Consejo de Asociación Euro-atlántico y de 
otros acuerdos de asociación, incluyendo el Diálogo Medite- 
rráneo, la Iniciativa de Cooperación de Estambul y los socios 
globales. Por otra parte, los reunidos en el Consejo del Atlán- 
tico Norte el día 3 de abril expresaron la importancia que con- 
cedían a las reuniones del día 4 del Consejo OTAN-Rusia y 
de la Comisión OTAN-Ucrania con la presencia de los presi- 
dentes de Rusia y Ucrania respectivamente. La transforma- 
ción de la Alianza se consideró un componente clave para 
dar la mejor respuesta posible a los diversos retos a la segu- 
ridad, incluyendo la obtención de más capacidades para el 
despliegue. 
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La Declaración trata también de asuntos tales como: un 
acuerdo para trabajar en el desarrollo de opciones para una 
arquitectura global de defensa contra mísiles, el papel del 
control de armamentos, el desarme y la no-proliferación, la 
importancia de la Fuerza de Respuesta OTAN, la capacidad 
de Vigilancia del Terreno aliada, una nueva política para la 
defensa cibernética, los principios del enfoque aliado a la se- 
guridad energética y muchos otros. 

La Declaración de Bucarest es grande por su longitud y por 
los numerosos asuntos que toca. Para algunos han faltado 
decisiones sobre temas tales como el lanzamiento del estu- 
dio de un nuevo Concepto Estratégico o la definición más 
completa de los distintos aspectos relativos al Enfoque Glo- 
bal. Esto es la OTAN y el compromiso está siempre presente. 
Compromiso incluso cuando se decidió la celebración de una 
nueva Cumbre el próximo año. Esa reunión para celebrar el 
60 aniversario de la Alianza Atlántica, no tendrá lugar en una 
ciudad sino en dos: Estrasburgo y Kehl, en Francia y Alema- 
nía respectivamente. 


El Alto Representante de la UE, Sr. Solana y el Presidente Zapa- 
tero cambian impresiones en el salón donde se reunieron los je- 
fes de Estado y Gobierno de la OTAN. Bucarest, 03 de abril de 
2008. 


a 
SPAIN 








El Presidente Putin de Rusia y el Presidente de Rumania Traian 
Basescu antes de la reunión del Consejo OTAN-Rusia. Bucarest, 
04 de abril 2008. 
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Entrevista con Andrzej Blasik, jefe de Estado Mayor 
de la Fuerza Aérea polaca 


«Polonia está fuertemente 
comprometida en la guerra 
contra el terrorismo» 








BorJA DíAz-MeERrRrY Rivas 








ás de 400 aeronaves y 30.000 
militares constituyen el presente 
y futuro inmediato de la Fuerza 
Aérea polaca, una aviación histórica 
nacida al final de la primera Guerra 
Mundial lejos de sus fronteras con al- 
gunos bombarderos capturados a aus- 
triacos y alemanes. Su estreno en com- 
bate llegó años después en el mayor 
enfrentamiento aéreo librado en la his- 
toria. Primero integrados con los britá- 
nicos y luego organizados con sus pro- 
pios escuadrones, los aviadores polacos 
demostraron con la Real Fuerza Aérea 
británica su destreza y valor profesio- 
nal contra la temida Luftwaffe, que 
nunca llegó a superar a los aliados so- 
bre el Canal de la Mancha. La historia 
siguió su curso y le dejó junto al resto 
de Polonia sometida al dominio de la 
Unión Soviética, hasta conseguir su in- 
dependencia en 1990 y encarar su futu- 
ro de la mano de la OTAN desde 1999, 
Ya en pleno siglo XXI, mantiene el 
mismo compromiso internacional que 
llevó a sus pilotos a dar la vida primero 
por su país y después contra el tercer 
Reich pero ahora asume la guerra con- 
tra el terrorismo como “la mayor ame- 
naza actual”. Inmersa en su progresiva 
adaptación a los estándares de la Alian- 
za, su plena profesionalización y en 
una importante renovación de la flota, 
la Fuerza Aérea polaca dispone en sus 
escuadrones de nuevos cazabombarde- 
ros estadounidenses F-16D y de aerona- 
ves de carga Hércules C-130 y CASA 
C-295. Sus capacidades aéreas se com- 
pletan con aparatos de fabricación rusa, 
como los reactores supersónicos Sukho1 








«La efectividad operativa 
de la Fuerza Aérea polaca 
nunca ha sido tan alta 
como hoy y experimenta 
una tendencia al alza» 


Su—22 y Migoyan-Gurevich Mi-G?29, los 
helicópteros Mil Mi-8 y Mi-2 y varios 
modelos de Antonov y aeronaves de fa- 
bricación nacional como los entrenadores 
Paústwowe Zaktady Lotnicze PZL TS-11 
Iskra' y PZL-130 'Orlik' y los helicópte- 
ros PZL-SWA4 y PZL- W3 'Sokol". 

—El próximo 28 de agosto la Sily 
Powietrzne, la Fuerza Aérea polaca 
(PLAF), celebrará su nonagésimo 


ANDRZEJ BLASIK 


Jefe de Estado Mayor de la 
Fuerza Aérea polaca 


Jefe de Estado Mayor de la Fuerza Aérea 
Polaca desde abril de 2007, el teniente 
general Andrzej Blasik comenzó su carre- 
ra militar en 1981 en la Escuela de Vuelo 
y se graduó en la Academia de la Fuerza 
Aérea en Deblin en 1985. Piloto de 
combate con más de 1.300 horas de vuelo 
al mando de aparatos como el reactor de 
entrenamiento TS-11 Iskra y el caza ruso 
Su-22, toda su carrera ha estado marcada 
por destinos y mandos relacionados con el 
combate, el primero de ellos como líder del 
octavo Regimiento de Bombarderos y uno 
de los últimos más destacados como jefe de 
la Base Aérea de Poznan, la unidad que 
históricamente ha sido la sede de los mejo- 
res escuadrones de caza polacos. Su dls 
curso claro, conciso, contundente en temas 
determinados y con pausas marcadas refleja 
dotes de mando estricto y reflexivo. 








(90) Aniversario. ¿Qué evolución 
histórica ha tenido a lo largo de es- 
tos años y cuáles son los cambios 
más significativos que ha sufrido? 
—Cabe recordar que las primeras 
unidades aéreas polacas se constituye- 
ron en Francia a comienzos de 1918, 
con pilotos polacos con aviones de fa- 
bricación francesa. La primera base 
aérea operativa en territorio polaco 
fue creada en Lawica (Poznañ) y las 
primeras experiencias en combate se 
produjeron durante la Guerra contra 
Rusia entre 1919 y 1920. Hasta la se- 
gunda Guerra Mundial, la industria 
aeronáutica polaca aumentó conside- 
rablemente su potencial y desarrolló 
muchos tipos de modernos cazas y 
bombarderos que llenaron las estructu- 
ras de las recientemente creadas uni- 
dades de la Fuerza Aérea. Durante la 
segunda Guerra Mundial, los aviado- 
res polacos participaron activamente 
en operaciones en todo el mundo, in- 
cluida la Batalla de Inglaterra y misio- 
nes en África y Europa. Es importante 
subrayar el hecho de que los escuadro- 
nes de la Fuerza Aérea polaca forma- 
dos en Inglaterra actuaron como una 
formación independiente. Después de 
la Segunda Guerra Mundial, Polonia 
cayó bajo la influencia soviética, por lo 
que la mayoría del armamento que 
equipa a nuestras fuerzas armadas era 
de procedencia soviética y las aerona- 
ves MIG, Sukhoi o Antonov constituían 
irremediablemente una abrumadora 
mayoría en la Fuerza Aérea polaca. En 
los años 90, tras el colapso de la Unión 
Soviética y el Pacto de Varsovia, Polo- 
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nia comenzó a buscar una oportunidad 
para fortalecer su seguridad ingresan- 
do en la OTAN. Los últimos años pre- 
sentan grandes cambios estructurales, 
organizativos y técnicos. Todos los 
aviones operativos han sido moderni- 
zados para cumplir con los estándares 
de la OTAN y, además, las Fuerzas Ar- 
madas polacas han adquirido reciente- 
mente los cazas multirol F-16 y los 
aviones de transporte CASA C-295 y 
Hércules C-130. En la actualidad la 
Fuerza Aérea polaca continúa con sus 
esfuerzos de modernización mientras 
participa activamente en muchas orga- 
nizaciones de la OTAN como la Orga- 
nización de Gestión del Programa de 
la Flota Aérea de Alerta Temprana 
(NAPMO) y en sus operaciones, con la 
misión de Policía Aérea en Lituania, 
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mos dos años y esto representa otro hi- 
to en la transformación de la Fuerza 
Aérea polaca con una nueva estructura 
que cumpla los estándares de la OTAN. 
El establecimiento de un nuevo concep- 
to de programa de entrenamiento de pi- 
lotos, como consecuencia de la intro- 
ducción de equipos modernos, origina 
retos adicionales. Oueremos tener un 
programa avanzado de instrucción de 
pilotos en la Academia de la Fuerza 
Aérea polaca y, para conseguirlo, de- 
bemos tomar la decisión de qué modelo 
de avión entrenador queremos comprar 
y preparar un número adecuado de 
personal, no sólo pilotos sino también 
técnicos y otros especialistas. 

— ¿Cuáles son las áreas que la 
Fuerza Aérea polaca debe mejorar a 
corto, medio y largo plazo? 














Letonia y Estonia como un buen ejem- 
plo de esta cooperación. 

— ¿Cómo está desarrollándose su 
misión como policía aérea báltica? 

—Es la segunda ocasión en que nos 
encargamos de esta misión. Estamos 
teniendo una muy grata experiencia y 
una muy buena cooperación con los 
miembros de estas tres fuerzas aéreas 
y espero que seamos capaces de cum- 
plir con éxito la misión. 

— Usted fue nombrado como co- 
mandante de la Fuerza Aérea polaca 
en abril de 2007, ¿cuál es el principal 
reto que afronta en la actualidad? 

—Creo que la modernización técnica 
y la profesionalización de la Fuerza Aé- 
rea polaca son hoy los mayores retos. 
Nuestras fuerzas deberán conseguir su 
plena profesionalización en los próxi- 





—En el futuro inmediato, nos con- 
centramos en desarrollar varios tipos 
de nuevos sistemas de armas con el ca- 
za F-16 Bloque 52+ como prioridad. 

Los tres esquadrones que están sien- 
do reequipados con los nuevos F-16 
deben estar plenamente operativos en 
los próximos tres o cuatro años, siendo 
el primero de los escuadrones evualua- 
do conforme a los requerimientos de la 
OTAN en el año 2010. A largo plazo, la 
perspectiva de la Fuerza Aérea polaca 
es aumentar su capacidad de combate 
reemplazando los aviones y sistemas de 
defensa aérea de fabricación soviética. 





Roberto González Cano 





Además del programa F—16, la Fuerza 
Aérea polaca está activamente compro- 
metida en el desarrollo de los progra- 
mas CASA C-295M y C-130 Hercules, 
el corazón de la nueva Brigada de 
Transporte Aéreo, y el del helicóptero 
ligero de entrenamiento PZL SW-4 en 
la Academia de la Fuerza Aérea pola- 
ca. Polonia está a punto de tomar una 
decisión sobre el avión de entrenamien- 
to 'Lift' que sustituirá al modelo TS-11 e 
iniciar así la puesta en marcha del nue- 
vo Programa de Entrenamiento Aéreo. 
— ¿Cuál es la mayor amenaza que 
afronta hoy por hoy su Fuerza Aérea? 
—La situación política actual es muy 
diferente a la de hace un par de déca- 
das. Polonia es ahora miembro de la 
OTAN y de la Unión Europea y está 
fuertemente comprometida en la gue- 
rra contra el terrorismo, la mayor 
amenaza actual. La Fuerza Aérea po- 
laca apoya a nuestras tropas desple- 
gadas en Irak, Afeanistán y Kosovo. 
En términos de amenaza, parece haber 
un problema similar en todas las fuer- 
zas aéreas del mundo, una cada vez 
mayor falta de personal cualificado. 
Esto se debe principalmente a las 
atractivas ofertas de trabajo en el mer- 
cado civil y los salarios mucho más al- 
tos que ofrecen las compañías priva- 
das. El personal de la Fuerza Aérea 
polaca tiene que hacer a menudo una 
difícil elección entre continuar con su 
carrera militar, que le da más satisfac- 
ción pero menos dinero, o empezar 
una carrera atractiva en términos eco- 
nómicos en una compañía privada. 
—La Fuerza Aérea polaca ha esta- 
do muy unida a la Real Fuerza Aérea 
británica (RAF) desde sus primeros 
años, principalmente durante la Se- 
gunda Guerra Mundial, cuando algu- 
nos de los mejores pilotos de cazas y 
bombarderos eran polacos. Posterior- 
mente, estuvo también unida a las 
Fuerza Aérea rusa hasta que Polonia 
consiguió su independencia y hoy día 
parece estar más cercana a la Fuerza 
Aérea de Estados Unidos (USAP). 
—Es cierto que los lazos entre la 
PLAF y la USAF pueden ser percibidos 
como la mayor área de cooperación in- 


«El establecimiento del escudo antimisiles en Polonia 
es positivo para las Fuerzas Armadas y la Fuerza 
Aérea Polaca» 
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ternacional pero le aseguro que se trata 
de una creencia explotada por la pren- 
sa. La compra del caza multirrol F-16 
y del avión de transporte Hércules 
C-130 ha tenido como resultado sen- 
dos programas de entrenamiento de pi- 
lotos y tripulación desarrollados en Es- 
tados Unidos. Estas relaciones se han 
mantenido cuidadosamente durante 
muchos años enmarcados en un campo 
internacional mucho más amplio. Los 
programas de intercambio de oficiales 
no sólo se han llevado a cabo en Esta- 
dos Unidos sino también en Bélgica, 
Países Bajos, Italia y Reino Unido. Al- 
gunas selectas unidades de vuelo han 
cooperado con sus homólogas extranje- 
ras dentro del Programa de In- 
tercambio de Escuadrones de la 
OTAN. Buscamos establecer si- 
milares iniciativas con el Ejérci- 
to del Aire español para tener en 
Polonia a sus pilotos entrenando 
con los nuestros y enviar a los 
nuestros a España para tener 
más experiencia. Es también im- 
portante destacar que los pilotos 
y técnicos polacos del avión 
C-293M han sido entrenados e 
instruidos en España. Espero 
que nuestras relaciones no ha- 
gan más que mejorar. 

— ¿Puede explicar en qué 
situación se encuentran las re- 
laciones bilaterales de su fuer- 
za Aérea con la RAF, la Fuer- 
za Aérea rusa y la USAF? 

—Estos temas son mucho más 
complejos y no pueden ser res- 
pondidos de una forma simple. 
La PLAF coopera hoy con los 
miembros de la OTAN a varios 
niveles, tales como los progra- 
mas de intercambio de escua- 
drones y de entrenamiento y los 
ejercicios conjuntos. Las rela- 
ciones con los países que no forman 
parte de la OTAN se apoyan en progra- 
mas específicos como pueden ser los 
programas Asociación por la Paz (PfP) 
o Cielos Abiertos (OS). Los lazos con la 
RAF se establecieron durante la Segun- 
da Guerra Mundial y se suspendieron 
después durante la Guerra Fría. Duran- 
te ese periodo, la mayoría de nuestro 
personal fue entrenado con equipos y 
tácticas soviéticas. Tras el colapso de la 
Unión Soviética, la Fuerza Aérea pola- 
ca entró a formar parte de la comuni- 
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«Buscamos establecer ini- 
ciativas con el Ejército del 
Atre español para tener 
en Polonia a sus pilotos 
entrenando con los nues- 
tros y enviar a los nues- 
tros a España para tener 
más experiencia» 


dad OTAN y se reestablecieron las rela- 
ciones con la RAF, la USAF y muchos 
otros países aliados y Socios. 

—En términos operativos, ¿cómo 
trabaja su fuerza aérea en coordinación 
con el Ejército de Tierra y la Marina? 





—La Academia de la Fuerza Aérea 
da formación aérea a todos servicios de 
las Fuerzas Armadas polacas que tie- 
nen pilotos, técnicos, controladores aé- 
reos y especialistas en navegación y vi- 
gllancia. Cooperamos estrechamente 
en la formación de unidades de Control 
Aéreo Avanzado y Control Aéreo Tácti- 
co Conjunto y, además, las unidades de 
la PLAF apoyan activamente el com- 
promiso internacional de Polonia apor- 
tando capacidad de transporte aéreo 
para las fuerzas terrestres desplegadas 








en Irak y Afganistán. La PLAF partici- 
pa también en varios ejercicios conjun- 
tos en territorio nacional con unidades 
de todas las Fuerzas Armadas polacas. 
Las operaciones poseen hoy una natu- 
raleza conjunta, así que estamos obli- 
gados a actuar conjuntamente. 

—En los años 90, la Fuerza Aérea 
polaca sufrió la primera reducción 
de su flota y no volvió a adquirir 
nuevos aviones de combate hasta 
que lanzó el programa del caza esta- 
dounidense F-16 en 2003. ¿Cuál es 
la situación actual y el futuro de la 
flota de aeronaves de la PLAF? 

—Es cierto que en los años 90 las 
Fuerzas Armadas polacas, como mu- 
chas otras fuerzas armadas en 
aquellos años, experimentaron 
una enorme reducción de perso- 
nal y armamento. Sin embargo, 
de modo simultáneo hemos 
puesto un enorme esfuerzo para 
mejorar la interoperabilidad de 
la Fuerza Aérea polaca y su 
efectividad operativa. Casi to- 
dos los cazas MiG-29s y Su- 
22s, que continúan en servicio, 
han sido modernizados y actua- 
lizados conforme a los estánda- 
res ICAO I e ICAO Il de la 
OTAN y la mayoría han sido 
equipados con sistemas IFF, 
ILS, VOR y TACAN. Uno de los 
más ambiciosos programas de 
modernización anfibia ha sido 
el realizado en los sistemas NE- 
WA SAM (SA-3), el sistema de 
defensa aérea desde tierra más 
utilizado del mundo que utiliza 
la PLAF en la actualidad. La 
PLAF está actualmente desarro- 
llando el caza multirrol F-16, 
tiene en curso los procesos de 
compra del avión de transporte 
Hércules C-130 Hércules y de 
unidades adicionales del modelo C-295, 
está construyendo la red de radares 
Backbone y mantiene la preparación de 
fuerzas para el despliegue. En los próxi- 
mos años planeamos sustituir los obso- 
letos Su-22s y TS—I1s con nuevos mo- 
delos de aeronaves. Planeamos dar de 
baja los SU—22s en 2015, hablando con 
sinceridad entre 2012 y 2015, y los 
TS—I1s estarán en servicio hasta 2025. 
Así que este último modelo necesitará 
un programa de modernización para 
adaptarlo a los requirimientos OTAN. 
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En lo que respecta a los F-16, tenemos 
volando dos escuadrones en Polonia, to- 
davía hay algunos pilotos entrenándose 
en Estados Unidos y tenemos ya algunos 
pilotos instructores que pueden formar 
en Polonia a los nuevos pilotos de F—16. 
A corto plazo, podremos establecer 
nuestro programa nacional de entrena- 
miento y la compra de un nuevo avión 
de entrenamiento avanzado en una prime- 
ra fase nos permitirá convertir a nuestros 
pilotos en pilotos de F—16 en Polonia. 

— Ha hablado de reactores de en- 
trenamiento y centros de formación 
de pilotos, ¿qué opinión le merecen 
las aeronaves de entrenamiento avan- 
zado Nothrop F-5 del Ejército del Ai- 
re español y la Escuela de pilotos de 
caza y ataque de Talavera La Real? 

—Mi opinión personal es muy buena 
y tengo previsto visitar la Base Aérea 
de Talavera para tener la oportunidad 
de hablar sobre este modelo, que, por 
lo que sé, es un avión muy válido para 
entrenamiento de pilotos. Nuestra idea 
es iniciar una cooperación más estre- 
cha con la Base Aérea de Talavera, 
con su centro de entrenamiento de pi- 
lotos, y estoy discutiendo con el jefe de 
Estado Mayor del Ejército del Aire es- 
pañol la posibilidad de establecer al- 
gunos intercambios de pilotos con ejer- 
cicios de vuelo en España y Polonia. 

— ¿Está su fuerza aérea suficiente- 
mente preparada y equipada para 
cumplir todas sus misiones? 

—La Fuerza Aérea polaca participa 
ahora en varias operaciones y misiones 
aliadas. Por ejemplo, la segunda sema- 
na de marzo el Contingente Militar Po- 
laco Orlik se hizo cargo, por segunda 
vez en su historia, de la misión de Poli- 
cía Aérea en Lituania, Letonia y Esto- 
nia, como parte de la iniciativa de de- 
fensa común aliada. La ejecución de ta- 
reas en el Sistema de Defensa Aérea 
Integrado de la OTAN (NATINADS) y 
la participación como miembro en la 
Organización de Gestión del Programa 
de la Flota Aérea de Alerta Temprana 
(NAPMO) obligan a la PLAF a mante- 
ner un alto nivel de disponibilidad ope- 
rativa para misiones de vigilancia y 
gestión de espacio aéreo, operaciones 
aliadas y ejercicios por todo el mundo. 
Estoy convencido de que la efectividad 
operativa de la Fuerza Aérea polaca 
nunca ha sido tan alta como hoy y ex- 
perimenta una tendencia al alza. 





— ¿Su fuerza aérea prefiere la 
cantidad, la calidad o tener el últi- 
mos modelo en sistemas de armas? 

—La mejor solución pasa por tener 
todos esos aspectos equilibrados. La 
alta tecnología aumenta el potencial y 
reduce la cantidad pero no puede ser 
utilizada con eficaccia sin personal 
cualificado. Por otra parte, las leccio- 
nes aprendidas en operaciones de- 
muestran que a veces el simple factor 
humano es más importante que la ma- 
quinaria únicamente sofisticada. La 
disponibilidad y la capacidad de des- 
pliegue de todos los sistemas de armas 
es necesaria para conseguir flexibili- 
dad y efectividad operacional. 

— ¿Cuáles son las áreas principa- 
les que su fuerza aérea podría mejo- 
rar con los sistemas de la industria 
de defensa española? 

—Creo que la meta principal para 
ambas partes es mejorar la cooperación 
entre el personal español de CASA y el 
personal polaco de CASA en Polonia y 
establecer estudios adicionales para ini- 
ciar la discusión con CASA para esta- 
blecer el centro principal de fabricación 
en Polonia porque esperamos comprar 
más aviones de CASA C-295 hasta 
completar un escuadrón. Me refiero a 
unos 16 aviones. Ese es el futuro. Hasta 
el momento, hemos firmado un acuerdo 
para comprar otros dos aviones. Es un 
gran desafío y tenemos que resolver este 
programa a corto plazo. La PLAF ha 
alcanzado un alto nivel de cooperación 
con EADS-CASA, no sólo en el desarro- 
llo y puesta en servicio del avión de 
transporte C-295M, sino también en la 
modernización del avión de entrena- 
miento PZL-130. Estoy convencido de 
que PZL-EADS Warszawa Okecie pue- 
de participar en más aspectos. Estos 
programas configuran las bases de 
cualquier iniciativa futura de coopera- 
ción entre la industria de defensa espa- 
ñola y la Fuerza Aérea polaca. 

—Su flota de aeronaves está com- 
puesta principalmente por aparatos 
rusos y estadounidenses. ¿Qué análi- 
sis comparativo realiza de estas tec- 
nologías? 

—La Fuerza Aérea polaca utiliza los 
aviones de combate F—16s, MiG-29s y 
Su—22s. El caza Su-22M4 ha estado en 
servicio desde mediados de los años 80, 
por lo que nuestros pilotos y técnicos 
conocen cada detalle de este modelo. 





Aunque la fabricación de este modelo 
esté obsoleta, los procesos de moderni- 
zación que he comentado antes nos per- 
miten mantener operativo este aparato 
hasta 2015. El MiG-29s ha sido moder- 
nizado para cumplir los estándares de 
la OTAN y actúa como un interceptador 
típico. Es rápido, maniobrable y tiene 
algunas capacidades de combate úni- 
cas. Aunque el diseño original es de los 
años 80, la Fuerza Aérea polaca lo ha 
estado utilizando desde los 90. Es un ca- 
za muy duradero y fiable, que será re- 
emplazado en el futuro por una próxima 
generación de aviones de combate. El 
F-16 está dotado de los últimos siste- 
mas de armas y aviónica, es totalmente 
compatible e interoperacional con los 
sistemas de Mando y Control OTAN y 
gracias a la capacidad de reabasteci- 
miento en vuelo puede operar a larga 
distancia. El F-16 da a la PLAF un 
área operativa mucho más amplia. Es 
un caza multirrol, capaz de participar 
en varias misiones utilizando diferentes 
sistemas de armas, incluyendo Municio- 
nes con Guiado de Precisión (PGM). 
—El pasado 23 de enero, su fuerza 
aérea sufrió una de las peores tragedias 
en su historia al perder a 20 militares 
en el accidente de un avión C-295M,. 
¿Puede explicar qué ocurrió? 
—Todavía estamos de luto. Nuestra 
familia de la aviación perdió a los me- 
Jores especialistas y amigos. La Comi- 
sión Nacional de Accidentes Aéreos 
está todavía trabajando, buscando las 
razones de la tragedia. La información 
de la caja negra fue descodificada con 
éxito, por lo que agradezco la asisten- 
cia que han prestado los expertos de 
EADS-CASA, pero todavía no sabe- 
mos exactamente qué ocurrió. Hay 
muchos rumores pero no hay razón 
para especular hasta que la comisión 
dé una declaración oficial final. Dejé- 
mosle trabajar e investigar detenida- 
mente para encontrar la verdad. 
—Uno de los programas más im- 
portantes del futuro de la OTAN es 
el Sistema Aliado de Vigilancia Te- 
rrestre (AGS) y se espera que la 
Alianza adopte una decisión este año 
para designar a la base que alberga- 
rá el segmento principal. La 33* Base 
Aérea de la Fuerza Aérea polaca, 
con sede en Powidz, y la Base Aérea 
del Ejército del Aire español en Za- 
ragoza parecen ser las mejor situa- 
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das. De acuerdo con su experiencia 
profesional y personal, usted fue jefe 
de la 31” Base Aérea (Poznan), simi- 
lar en entidad y misiones, ¿cuáles 
son las cualidades más importantes 
que ofrece la 33* Base Aérea al siste- 
ma AGS y cuál es su opinión sobre la 
Base Aérea de Zaragoza? 

—Las dos bases tienen posibilidades 
similares de ganar la competición. La 
Base Aérea destaca por su localización 
porque está emplazada en el centro de 
Europa y tiene unas instalaciones muy 
buenas, una muy larga y muy buena 
pista de aterrizaje, con buenos equipos 
de ayudas a la navegación. Su larga 
pista de aterrizaje la hace adecuada 
para transporte aéreo estratégico. 

— ¿Cómo son las relaciones con 
sus países vecinos? 

—Yo diría que las relaciones son ex- 
celentes, también con nuestros vecinos 
que no forman parte de la OTAN y la 
UE. Cooperamos en el marco del pro- 
grama Asociación por la Paz (PfP). Yo 
tengo muy buenas relaciones con todos 
los jefes de las fuerzas aéreas europeas. 

— ¿Y el balance militar en el área? 

—Hoy en día, el balance militar no 
se contabiliza bilateral o regionalmen- 
te y el carácter de las amenazas actua- 
les excluye bastante los conflictos clá- 
sicos. Polonia es miembro de la OTAN 
y la UE, organizaciones que aprecian 
la paz, la estabilidad y reconocen al 
terrorismo como el problema principal 
del mundo. Esta amenaza simétrica re- 
quiere un enfoque diferente al clásico. 

—Uno de los temas más importan- 
tes de la política de defensa interna- 
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cional es el despliegue del sistema de 
defensa antimisiles de Estados Unidos 
en Europa, en el que se prevé que Po- 
lonia sea la encargada de albergar los 
sistemas lanzadores. ¿Puede explicar 
en qué situación se encuentra este 
programa bilateral y cómo podrían 
cambiar su puesta en marcha las rela- 
ciones con la Federación rusa? 

No existe un acuerdo bilateral entre 
Polonia y Estados Unidos todavía por- 
que el sistema de defensa antimisiles 
todavía está siendo analizando por 
Polonia y Estados Unidos. Las nego- 
ciaciones todavía se encuentran en 
curso y se desarrollan a nivel político 
y la decisión será adoptada por las au- 
toridades políticas. Nosotros conside- 
ramos que la instalación de este siste- 
ma transformará la modernización de 
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las Fuerzas Armadas polacas. 

— ¿Cuál es su opinión profesional 
personal? ¿Será positivo para las 
Fuerzas Armadas polacas y la PLAF 
el establecimiento del escudo antimisiles? 

—Es positivo. Para las Fuerzas Ar- 
madas y la Fuerza Aérea polaca, es 
positivo. Desde luego. 

— ¿Qué nivel de implicación de su 
fuerza aérea en las misiones interna- 
cionales de mantenimiento de la paz? 

—La PLAF participa activamente en 
numerosas misiones de la OTAN y 
otras operaciones internacional por to- 
do el mundo. La operación más recien- 
te es la desplegada en los Países Bálti- 
cos, que fue iniciada el pasado 14 de 
marzo. Un contingente de cuatro cazas 
MiG-29s y casi un centenar de milita- 
res para realizar misiones de patrulla 
en el espacio aéreo de Lituania, Leto- 
nia y Estonia. Es la segunda ocasión en 
que la PLAF se hace cargo de esta mi- 
sión. Es también importante el hecho de 
que la PLAF no sólo participa en mi- 
siones estrictamente sino también aque- 
llas de naturaleza humanitaria, con 
despliegue de los aviones C-295M pa- 
ra trasladar ayuda humanitaria en Lí- 
bano, Pakistán, Turquía, Afganistán e 
Irak. Adicionalmente, la PLAF propor- 
cionará transporte aéreo y apoyo a las 
fuerzas polacas CIMIC desplegadas en 
la misión de la UE en Chad. Día a día 
proporcionamos asistencia y transporte 
aéreo a nuestros contingentes en Irak, 
Afeanistán y Balcanes. Como se puede 
ver, la Fuerza Aérea polaca es una 
fuerza muy activa y fiable 
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IBEROAMÉRICA: 
EL EJÉRCITO DEL AIRE 
DEBE REFLEXIONAR 





a Directiva de Defensa Nacional 
1/2004, en su apartado 2, “El Marco 
de la Seguridad y Defensa”, expresa lo si- 
guiente: “Iberoamérica constituye otra 
área preferente para España. la política de de- 
fensa intensificará las relaciones bilaterales y, en 
su caso, de cooperación militar. Igualmente, 
apoyaremos las iniciativas regionales encamina- 
das a reforzar la cooperación multilateral entre 
los países de la Comunidad lberoamericana”. 

En su apartado Ó, “Directrices para el Desarro- 
llo de la Política de Defensa”, agrega: “Estrechar 
las relaciones en materia de a y defensa 
y la cooperación militar con los países de la Co- 
munidad Iberoamericana de Naciones”. 

Pero la Directiva generada por el Presidente del 
Gobierno, José Luís Rodríguez Zapatero, del 30 de 
diciembre de 2004, no es el único ni el primer do- 
cumento que hace referencia a las relaciones de 
España e Iberoamérica en el área de la defensa. 

Entre anteriores documentos se en- 
cuentra el de la Estrategia Militar Es- 
pañola, titulada: “Nuevos Retos y 
Nuevas Respuestas”, del Estado 
Mayor de la Defensa de fecha | de 
marzo de 2003, y en su punto 88 
expone: “Iberoamérica es la zona 
del mundo donde la Estrategia Mili- 
tar española debe potenciarse de 
manera especial... la potenciación 
e incremento de relaciones militares, 
es deseable y necesario...”. 

De continuar ahondando en la in- 
vestigación de documentos que ha- 
gan referencia a esta relación, se 
encontrará, entre otros, la Revisión 
Estratégica de la Defensa; pero a 





los fines de fundamentar la pública voluntad de 
España de estrechar vínculos con lberoamérica, 
en el campo de la seguridad y defensa y la coo- 

eración militar, es suficiente con las crónicas de 
ES párrafos anteriores. 

En virtud de lo expresado, el Ministerio de De- 
fensa de España y, en particular, sus Fuerzas Ar- 
madas vienen llevando a cabo, desde hace al- 
gunos años, diferentes actividades que procuran 
satisfacer las directivas políticas marcadas para 
ese sector del mundo. 

Se cumplen actividades académicas y se dic- 
tan cursos de formación y especialización en 
los diferentes centros de enseñanza e instruc- 
ción de los Ejércitos y Armada, se realizan in- 
tercambios profesionales en ambas márgenes 
del Atlántico entre centros educativos y unida- 
des operativas; pero nada de lo expresado ha 
sido suficiente para incentivar la participación 
de España en ejercicios operativos combinados 
en tierras del “Nuevo Mundo”. 

Su exigua intervención, con em- 
barcaciones de la Armada, en las 
maniobras “UNITAS”, parece res- 
ponder más a la vinculación que la 
une a Estados Unidos, como miem- 
bro de la OTAN, que a su deseo 
de estrechar relaciones con los paí- 
ses iberoamericanos. 

Año tras año, las Fuerzas Arma- 
das sudamericanas realizan ejerci- 
cios combinados en búsqueda de 
una mayor integración e interopera- 
bilidad; la modalidad de empleo, 
en la mayoría de los casos, se basa 
en una operación simulada bajo 
mandato de las Naciones Unidas. 
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Centrándonos en el área que nos concierne, 
“Ceibo” y "Cruzex” representan, en la actuali- 
dad, los ejercicios anuales que reúnen a Fuerzas 
Aéreas de países sudamericanos; empleo de 
grandes fuerzas [(COMAO's), operaciones 
CSAR, misiones de transporte aéreo táctico y pro- 
cesos de planeamiento OTAN, constituyen, entre 
otros, las diferentes piezas de estas maniobras. 

Para conocer los orígenes de las actividades 
aéreas multinacionales desarrolladas en Sudamé- 
rica, debemos remontarnos al año 1997, cuan- 
do en Brasil se desarrolló el ejercicio “Mistral |”, 
en principio, de carácter bilateral entre la Fuerza 
Aérea brasileña y el Ejército del Aire francés. Las 
aeronaves utilizadas por las Fuerzas fueron, res- 
pectivamente, Mirage lll y 2000. 

Al siguiente año, en 1998, Argentina realiza el 
ejercicio “Aguila” con la participación de la 
USAF. El proceso preveía, para E siguientes 
años, el incremento del número de participantes 
de países de la región. la postura da Gobierno 
argentino de negar la firma de un acuerdo con 
Estados Unidos, que excluyera a sus efectivos del 
alcance de la Corte Penal Internacional, condujo 
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a las autoridades norteamericanas a declinar su 
participación en el ejercicio del año 2004. 

En su lugar se creo el ejercicio “Ceibo”, su 
aparición inaugural en el año 2005, se caracte- 
rizó por ser el primer ejercicio específico combi- 
nado de Sudamérica integrado exclusivamente 
por países de la región. 

El proceso de integración, liderado por la 
Fuerza Aérea brasileña, continuó con el ejercicio 
"Cruzex”. Desde su creación, en el 2002, contó 
con la participación del Ejército del Aire francés, 
que aparte de ser integrante tenía la tarea de tu- 
telar el ejercicio. 

El incremento de participantes fue visible en el 
transcurso de los años. En el último “Cruzex” 
(2006) fueron siete las Fuerzas Aéreas sudamerica 
nas que intervinieron, además de Francia. Es de es 
perar un aumento para el presente período 2008. 

la presencia del Ejército del Aire francés es de su- 
mo interés para el total de las Fuerzas sudamerica: 
nas que intervienen, les permite incursionar, con la 
colaboración de sus medios y la transferencia de 
conocimientos y experiencia, en las actuales doctri- 
nas de planeamiento y empleo del poder aéreo. 


Manuel Jiménez Sánchez 


Francia, es hoy, el Único país no perteneciente 
al Continente que interviene en este tipo de ejer- 
cicios, una oportunidad que la nación europea 
ha sabido explotar, pues los beneficios resultan 
en ambos sentidos. Á través de ellos, Francia ha 
logrado ganarse la confianza y el aprecio de las 
Fuerzas que vuelan a su lado, requerimiento fun- 
damental, frente a la eventualidad de una futura 
operación real conjunta. 

Pero el beneficio no sólo ha quedado circuns- 
crito a las operaciones aéreas, también ha ingre- 
sado en el campo comercial; a una semana de 
haber finalizado el ejercicio “Cruzex lIl” [Sep- 
tiembre 2006), la 
Fuerza Aérea brasile- 
ña recibía los dos pri- 
meros Mirage 2000- 
C de un total de do- 
ce, adquiridos de 
segunda mano 0 
Francia por /3,2 mi- 
lones de dólares. 

La oferta de aerona- 
ves interceptoras en el 
mercado es muy varia- 
ble, pero Brasil optó 

or continuar con la 
la Mirage para 
sustituir a su obsoleta 
flota MI! es de presu- 
mir, que los acerca- 
mientos dados entre 
ambas Fuerzas, debi- 
do a los ejercicios 
"Mistral 1” y “Cruzex”, 
hayan influenciado en 
la elección del nuevo 
avión de la Fuerza Aé- 
rea brasileña. 

Volviendo a España, su Ejército del Aire partici- 
pará por primera vez, en calidad de observador, 
en el ejercicio “Cruzex IV” a desarrollarse en el 
presente año en Natal, nordeste de Brasil; su 
aparición en el continente sudamericano parece 
ser “timida” y “tardía” a la vez. 

"Tímida”, porque su participación no es con- 
tundente desde el principio, su intervención, en 
este ejercicio, debería haber incluido medios aé- 
reos y personal en la estructura de Mando y 
Control, y “tardía”, porque a pesar de que su 

resencia responde a una invitación, las actua- 
E relaciones favorables entre España y la comu- 
nidad iberoamericana la sitúa en una situación 
privilegiada, que le hubiese permitido participar 
en cualquiera de los ejercicios desde sus inicios. 

Formar parte de la Cumbre lberoamericana de 
Jefes de Estado y de Gobierno, y ostentar el es- 
tatus de Observador Permanente en la Junta Inte- 
ramericana de Defensa, reafirma el aprecio de 





Iberoamérica hacia esta nación. 

España, y en particular su Ejército del Aire, no 
pueden permitirse continuar desaprovechando 
oportunidades para estrechar relaciones, éstas 
no sólo conciernen a temas militares de forma 
aislada, pues pueden tener repercusiones aso- 
ciadas a L política y/o a la economía. 

la formación de una Brigada multinacional en 
lrak, integrada por contingentes de Honduras, El 
Salvador, Nicaragua, República Dominicana y 
España, fue un ejemplo del accionar político-mili- 
tar, algo que podría ocurrir en el futuro, en una 
supuesta coalición aérea entre naciones sudame- 
ricanas y España en 
apoyo a la Seguridad 
Internacional. 

la participación ac- 
tiva de Ejército del Ai- 
re español en estos 
ejercicios, le permitirá 
enseñar a lberoaméri- 
ca la experiencia y el 
prestigio logrado por 
su industria aeronáuti- 
ca a nivel mundial, 
una oportunidad para 
comercializar sus pro- 
ductos o expandir sus 
industrias da 
a la defensa, por me- 
dio de su estableci- 
miento en la región o 
la alianza con indus- 
trias locales. 

¿Qué le permite al 
Reino Unido seguir 
manteniendo relacio- 
nes tan estrechas con 
sus excoloniase ¿Por 

vé España no puede lograr los mismos resulta- 
do: con los países iberoamericanos? ¿Qué le 
impide “cerrar filas” con quienes mantiene líneas 
de consanguinidad 

Es el momento de que el Ejército del Aire refle- 
xione y tome conciencia de la situación anterior 
mente expuesta. Los lazos históricos, culturales, co- 
merciales y especialmente linguísticos, que le unen 
a lberoamérica, han de extenderse al campo de 
la defensa. El Ejército del Aire español debe ser 
referente incuestionable para las Fuerzas Aéreas 
sudamericanas. lograrlo, depende únicamente de 
España y su “voluntad de integración” m 


Jorge Ruiz Quintana 


Declaración de responsabilidad: las ideas y opiniones expre- 
sadas en este artículo reflejan la opinión exclusiva del autor, ela- 
boradas y basadas en el ambiente académico de libertad de 
expresión de la Escuela Superior de las Fuerzas Armadas Espa- 
ñolas. Por ningún motivo reflejan la posición oficial del Gobier- 
no de la República Oriental del Uruguay o sus dependencias, 
de su Ministerio de Defensa o la Fuerza Aérea uruguaya. 
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LDOSSIER 


75 aniversario del histórico vuelo 
del “Cuatro Vientos” 


De todos los Grandes Vuelos que la Aviación española ha efectuado a lo largo de su His- 
toria, el realizado hace 75 años por el Capitán Mariano Barberán y el Teniente Joaquín 
Collar en junio de 1933, fue, sin duda alguna, el más ambicioso y el de mayor riesgo, 
debido a las grandes dificultades técnicas y al gran esfuerzo psicofísico a los que tu- 
vieron que hacer frente nuestros protagonistas. Volar sin escalas y cubrir en una sola 
etapa los 7.895 kilómetros que separan a la ciudad española de Sevilla de la cubana 

de Camagúey, en 39 horas y 55 minutos, con un avión terrestre, monomotor y sin ra- 
dio (para aligerar peso), fue una hazaña sin precedentes, que además de establecer una 
nueva marca mundial de distancia de vuelo sobre el mar, serviría para abrir al tráfico aé- 

reo una nueva ruta Europa-América por el Atlántico Central, hasta entonces desconocida. 

Tras varios días de afectuosas y espléndidas recepciones y festejos en su honor en Camagúey y en La Habana, 
Barberán y Collar despegaron en la madrugada del 20 de junio del aeródromo de Columbia con rumbo a la capital 
de México, donde más de 60.000 personas, junto con el Presidente de la República abarrotarían horas más tarde el 
aeródromo de Balbuena para acoger con entusiasmo el aterrizaje del primer avión español que ¡ba a llegar a Méxi- 
co. Pero seis horas después del despegue y tras sobrevolar Ciudad del Carmen, en la Bahía mexicana de Campeche, 
se perdería el rastro del Breguet XIX TR Superbidón “Cuatro Vientos”. 

Han pasado 75 años desde aquella fecha trágica y son muchas las historias y leyendas que se han ¡do tejiendo so- 
bre las causas del triste final de tan histórico vuelo, abriéndose paso de entre todas, la versión que la Comisión Téc- 
nica de Investigación de Accidentes de Aviones Militares, CITAAM, dictaminó en 2003, al considerar como la más 
probable que “El Cuatro Vientos desaparece en el mar, próximo a la localidad de Frontera, en el tramo hacia Vera- 
cruz, por amerizaje forzoso al fallar el motor o por impacto violento por falta de visibilidad o pérdida de control por 
entrada obligada en nubes”. 

Para conmemorar este 75 Aniversario del “Cuatro Vientos” se ha elaborado este “dossier”, que comprende los si- 
guientes artículos: 

- “El Vuelo del Cuatro Vientos. Los Protagonistas: El Vuelo, Los Pilotos y El Avión”. 

- “La Hora del Cuatro Vientos”, por Gastón Sariol Hernández, antiguo piloto de la Fuerza Aérea de Cuba y poste- 
riormente de Cubana de Aviación. 

-“La Desaparición del Cuatro Vientos desde el punto de vista mexicano”, por José Ramón Buergo Troncoso, presi- 
dente de la Asociación Mexicana de Historia y Cultura Aeronáuticas, y Manuel Ruiz Romero-Ballester, asesor de di- 
cha Asociación e Historiador de la Aviación Mexicana. 

- “Barberán, Collar y Madariaga: El factor humano”, por Alfonso Domingo Álvaro, Licenciado en Ciencias de la 
Información y autor del Documental “El Misterio del Cuatro Vientos”. 

- “Los Otros Protagonistas”: “Modesto Madariaga, el Mecánico del Cuatro Vientos”, por José Sánchez Méndez, 
general de División del Ejército del Aire. “Mariano Gutiérrez Lanza: La Información meteorológica desde Cuba”, por 
Luis Enrique Ramos Guadalupe, Profesor de Ciencias y Geografía, miembro de la Sociedad Cubana de la Ciencia y 
la Tecnología, Secretariado de la Academia Ciencias de Cuba. “Teniente Coronel José Cubillo Fluitters: La informa- 
ción meteorológica desde España”, por José Sánchez Méndez, general de División del Ejército del Aire. 

Revista de Aeronáutica y Astronáutica ofrece este “dossier” a sus lectores, con el deseo y la esperanza que sirva 
para conocer desde otras perspectivas la Historia de este Gran Vuelo de la Aviación Española. 





José SÁNCHEZ MÉNDEZ 
General de Aviación 
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Vista frontal 
del “Cuatro 
Vientos”. 
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Los protagonistas 





EL VUELO 


ariano Barberán comienza a preparar el 

vuelo a principios de 1933. Realiza un es- 

tudio minucioso de la meteorología del 
Atlántico y de la ruta a seguir. 

Proyecta hasta 11 rutas distintas, según las situa- 
ciones atmosféricas y de vientos dominantes en las 
distintas épocas del año. 

El viaje estaría divido en dos etapas, sin escalas: 

— La primera etapa, Sevilla-La Habana (vía isla de 
Madeira y San Juan de Puerto Rico). Total: 8.095 
Km. 

— La segunda etapa, la más corta, enlazaría La Ha- 
bana-México. Total: 1.920 Km. 

Serían pues más de 6.000 Km sobre el mar, un 
vuelo en el que un simple fallo de navegación, hu- 
biera supuesto una pérdida segura, o lo más simple, 
un consumo excesivo de combustible le hubiese 
impedido llegar a tierra. Para este vuelo el punto de 
destino no era "todo un continente", como para 
otros vuelos, sino una pequeña isla en todo el océa- 
no. 
Día 10 de junio de 1933. 02:00h. Hora local. El 
Cuatro Vientos es sacado de su hangar y empujado 
por casi unos 30 soldados hasta situarle en el lugar 
donde se llevaría a cabo el repostaje, que duraría 
casi unas dos horas. Fueron 5.300 litros de gasolina 
especial y unos 220 litros de aceite. 
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04:15h. El avión es situado de cara al viento pa- 
ra la puesta en marcha del Hispano Suiza. 

Barberán y Collar con monos de vuelo blancos 
suben a bordo después de las despedidas. 

04.35h. Comienza la carrera de despegue sobre 
una pista que había sido preparada para el mo- 
mento 600m.x1.350m. Soltó el carrito de cola y a 
unos 1.200m. se fue al aire sin novedad. 

El aparato, pasó por encima del río Guadalqui- 
vir, tomó altura, viró a rumbo, para después de 
unos 32 minutos abandonar la costa. Los mandos 
eran de Collar y la navegación de Barberán. 

Todo fue como estaba previsto. La navegación, 
según la ortodrómica fue perfecta, salvando las in- 
clemencias meteorológicas que fueron las espera- 
das y después de un total agotamiento el día 11 
de junio de 1933, a las 15:39h locales tomaron 
tierra en el aeródromo de Camagúey, Cuba. 

El recibimiento en Camaguey fue algo grande. 
La aviación Cubana se volcó con ellos. El avión 
llegó en perfecto estado según declaró Barberán. 

En España al conocerse la noticia reinaba el jú- 
bilo. Fueron unas horas emocionantes hasta que 
de nuevo despegaron para continuar hacia La Ha- 
bana. 

Día 12 de junio de 1933. 14:22h. Locales. El 
Cuatro Vientos despegó de Camaguey destino a 
La Habana, (aeródromo de Columbia). Tomó tie- 





rra a las 17:15h locales escoltado por cuatro avio- 
nes cubanos. Más de diez mil personas se reunie- 
ron para recibir al Cuatro Vientos y a su tripula- 
ción. Fueron días de homenaje, júbilo y celebra- 
ciones. Fue, verdaderamente importante, para la 
colonia española. 

Una vez revisado el aeroplano completamente 
por Madariaga, que había llegado en barco desde 
España, todo estaba preparado para que el día 20 
de junio a las 05:46h locales, se procediese a la 
puesta en marcha de nuevo del Hispano Suiza . 

Comenzaba así la segunda fase del viaje, La 
Habana-México. 

05:45h. El cielo estaba gris, comenzaba a llo- 
ver. En el aeródromo de Balbuena, México D.F., 





miles de personas estaban esperando. La travesía 
sería de unos 1.920 Km. a realizar en unas 12h. 

Se cargaron unos 2.000 litros de combustible. 
Estaba previsto el paso por seis aeródromos en los 
que se realizarían señales. La meteorología, no 
era buena, tampoco era peligrosa, el Cuatro Vien- 
tos se fue al aire. 

13:40h. La escolta, compuesta por 21 aviones 
mexicanos despegan, para ir al encuentro del ses- 
quiplano. Cuatro horas más tarde y entre una 
gran tormenta regresan sin haber avistado al Cua- 
tro Vientos. 

20:30h. Se da orden de búsqueda del aeroplano. 

Se comprobó el paso del aparato por los si- 
guientes lugares: Dzitas: 08:50h L, Ticul: 09:10h 
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Capitán 
Mariano 
Barberán y 
teniente 
Joaquín 
Collar. 
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L, Chapotón: 09:55h L, Villa Hermosa: 11:30h L. 

Después de Villa Hermosa se perdió todo rastro, 
sin que nada más se volviese a saber del avión y 
de su tripulación. 

Mil teorías, misterios, hipótesis rodean desde 
entonces al desenlace de este vuelo. Mariano Bar- 
berán, Joaquín Collar y el Cuatro Vientos se habí- 
an perdido para siempre. 

Valga este pequeño homenaje para elevar la va- 
lía de unos hombres que, con su saber y destreza, 
abrieron una ruta que "acercaba dos mundos". Es- 
peremos que, hoy día, cuando se lleva a cabo esa 
ruta, quizás en menos de la cuarta parte de tiem- 
po, y con "algo más " de instrumentación, quede 
un hueco en el corazón de aquellos que saben de 
aviación y recuerden la hazaña de unos héroes es- 
pañoles hace ahora unos 75 años. 


LOS PILOTOS 


CAPITÁN MARIANO BARBERÁN Y TROS DE ILARDUYA. 
NAVEGANTE 

Nació el 14 de octubre de 1895 en Guadalajara 
e ingresa en la Academia de Ingenieros del Ejérci- 
to en 1910 y se incorpora a Tetuán en junio de 
1919 con el empleo de Teniente, un mes después 
de obtener el título de observador de aeroplano. 
El 28 de enero de 1920 es ascendido a Capitán 
encargándose de los Talleres del Aeródromo. Por 
su heroica actuación en Marruecos, donde fue he- 
rido, se le concedió la Medalla Militar individual. 
Su gran capacidad técnica e intelectual hizo que 
fuese comisionado a París a un curso de Radiote- 
legrafista, con una duración de seis meses. En 
abril de 1924, obtuvo el título de Piloto militar de 
aeroplano, realizando el curso en la Escuela de 
Transformación. Conocedor de sus extraordinarios 
conocimientos tecnológicos, Ramón Franco lo eli- 
ge como navegante para el vuelo del “Plus Ultra” 
y Barberán diseña la instalación radiogoniométri- 
ca del avión. Barberán causó baja en la Aviación 
Militar el 21 de septiembre de 1925 debido a un 
grave encontronazo con un compañero. El 18 de 
diciembre de 1926, Mariano Barberán intentó con 
el capitán González Gil efectuar el vuelo directo 
de Sevilla a Bata, capital de la entonces Guinea 
Española, (más de 4.000 Km.) con un avión Loring 
R-I1l, pero la rotura del motor poco tiempo des- 
pués del despegue les obligó a cancelar el proyec- 
to. En septiembre de1929 comenzó a preparar 
con el oficial aviador Carlos de Haya el intentar 
establecer, con un Breguet XIX Gran Raid, los ré- 
cord del mundo de velocidad en circuito cerrado, 
pero por razones oficiales no bien conocidas fue 
sustituido por otro piloto. La mala suerte pareció 
ser siempre compañera de su destino. En julio de 
1930 se le concedió la Cruz 2* clase al Mérito Na- 
val y antes de iniciar el vuelo del “Cuatro Vientos” 
le fue impuesta la Cruz de Isabel la Católica. 


TENIENTE JOAQUÍN COLLAR SIERRA. PILOTO 

Nació el 25 de noviembre de 1906, en Figueras, 
(Gerona). En el año 1921 ingresa voluntario en la 
Academia de Caballería. En junio de 1924 ascien- 
de a Alférez y en junio de 1926 es promovido a 
Teniente. En ese mismo año se le concedió la Me- 
dalla de Marruecos con pasador de Larache por 
los buenos servicios prestados. En 1927 ingresa 
como alumno en el curso de oficiales aviadores y 
el 15 de julio obtiene el título de Observador de 
aeroplano. En 1929 obtiene el título de Piloto mi- 
litar de aeroplano. En diciembre de 1930 es pro- 
cesado por participar en la sublevación del Aeró- 
dromo de Cuatro Vientos y, por ello, es dado de 
baja en el Ejército en 1931. Exiliado a Portugal y 
Francia, al proclamarse la República volvió a Es- 
paña, siendo repuesto en su antiguo empleo, pa- 
sando a cumplir sus servicios como Profesor de 
vuelo en la Escuela pues estaba considerado uno 
de los pilotos más expertos y hábiles del momen- 
to. Mariano Barberán, consciente de la valía de 
Collar lo propuso para que fuera su compañero 
como piloto del “Cuatro Vientos”. Era un joven 
apuesto y elegante, lo que hizo que tuviera un 
gran éxito en el ámbito femenino. 

Tras la tragedia del “Cuatro Vientos”, el Ayunta- 
miento de Sevilla nombró a Barberán y Collar 
“Hijos Adoptivos” de la ciudad. La Liga Interna- 
cional de Aviadores les concedió en 1933 el má- 
ximo premio anual de la misma, el Trofeo Har- 
mon. El Gobierno de la República Española les 
otorgó la Medalla Aérea y los colocó a la cabeza 
de los respectivos escalafones de Capitán y Te- 
niente, respectivamente. 


EL AVIÓN: BREGUET XIX TR SUPER BIDÓN 


Era derivado de los anteriores BREGUET XIX TR 
(BIDÓN) GRAN RAIDS números 71 y 72, que tan 
excelentes resultados habían dado en los anterio- 
res vuelos, pero de mayores dimensiones de alas, 
fuselaje, entreplano y vía del tren de aterrizaje. 

Fue un proyecto con licencia BREGUET, fabri- 
cado en la factoría de Getafe de CASA (Construc- 
ciones Aeronáuticas S. A.), donde se iniciaron los 
trabajos de construcción en enero de 1933 y se fi- 
nalizaron el 15 de abril del mismo año, siendo su 
importe total de 80.000 pesetas de la época. 


DATOS TÉCNICOS DEL AVIÓN 
Sesquiplano 
Envergadura: 18,30 m. 
Longitud: 10,70 m 
Altura: 4,08 m. 
Superficie alar: 59,94 m2. 
Recubrimiento de tela. 
Tren: fijo carenado. 
Carga total: 4.330 Kg. 
Peso maximo despegue (MTOW): 6.320 Kg. 
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RESOIEN aci Oe: 

Autonomia: 8.500 Km. 

Capacidad de combustible: 5.325 l. 

Velocidad de crucero: 190 Km/h. 

Velocidad maxima. 220 Km/h. 

Techo de servicio: 6.700 m. 

La cúpula de la cabina era cerrada, corredera y 
lanzable en caso de emergencia. Esta movilidad 
de la cúpula, junto con el asiento posterior del 
navegante, que era abatible, facilitaban las obser- 
vaciones de la Navegación Astronómica. Ade- 
más, la cabina trasera disponía de una mesita 
portaplanos para realizar durante el vuelo los cál- 
culos necesarios sobre las cartas de navegación. 
Ambas cabinas disponían de iluminación eléctri- 
ca de los instrumentos para el vuelo nocturno. Al 
fuselaje se le habían incorporado dos pequeños 
planos de deriva. También se le habían instalado 
unos dispositivos de vaciado rápido del combusti- 
ble, para que en caso de un amerizaje forzoso el 
avión pudiera flotar en el mar. A fin de reducir el 
peso no llevaba radio. Para el cruce del Atlántico 
en el Aeródromo de Tablada se le colocaron dos 
cámaras de aire salvavidas de color rojo atadas 
bajo los asientos. 


INSTRUMENTOS DEL MOTOR: 
—Tacómetro. 
—Manómetro de aceite y combustible. 
—Aforadores de combustible. 
—Termómetros de aceite y agua. 
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INSTRUMENTOS DE VUELO Y NAVEGACIÓN 1? CABINA: 

Dos brújulas, horizontal y vertical. 

-Integral de vuelo, con anemómetro y giróme- 
tro. 

—Horizonte artificial. 

Variómetro. 

—Altímetro. 

—Relo). 


INSTRUMENTOS DE NAVEGACIÓN 2* CABINA: 
Equipo para navegación astronómica: 
—Brújula aperiódica. 

—Tres cronómetros. 

—Dos sextantes. 

—Regla de Cálculo. 

Equipo para navegación a la estima: 
—Derivómetro reticulado al fondo. 
—Dos derivómetros al costado. 
—Bengalas de humo. 


MOTOR: 
Marca: Hispano Suiza (Barcelona) 
Modelo: 12 Nb. 


Disposición: 12 cilindros en V a 60". 
Potencia máxima: 720 c.v. 

Potencia nominal: 620 c.v. 
Refrigeración: Radiador de Agua. 261. 
Combustible: Gasolina especial. 
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La hora del Cuatro Vientos 


GASTÓN SARIOL HERNÁNDEZ 





| chófer del autobús se detuvo momentánea- 

mente frente a un parque de la ciudad de Ca- 

maguey donde había un bello monumento, 
abrió la portezuela del vehiculo y dijo en voz baja y 
emocionada “Dios tenga en la gloria a esos valien- 
tes”, cerró la puerta y continuó la marcha. 

Trascurrían los primeros años de la década de 
1950 y iba acompañando a mi padre, desde Man- 
zanillo hacia la ciudad de La Habana. En aquella 
época, Camagley era paso obligatorio por estar ubi- 
cada en la Carretera Central, vía que se extendía de 
occidente a oriente a lo largo de la isla. 

Al preguntarle a mi padre sobre ese monumento, 
me respondió que estaba dedicado a los aviadores 
españoles Barberán y Collar, quienes habían reali- 
zado el vuelo Sevilla-Camagúey en 1933. Los vale- 
rosos pilotos siguieron viaje hacia La Habana al si- 
guiente día y, después de una semana en nuestra 
capital, despegaron hacía la Ciudad de México y 
nunca jamás se supo de ellos. Esta era la primera 
vez que oí hablar de aquellos hombres, a cuya 
proeza ha estado tan ligada mi vida. 

Mis años de niñez y adolescencia transcurrie- 
ron en la bella ciudad de Manzanillo, a orillas del 
Golfo de Guacanayabo, en la región sur—oriental de 
la isla. 
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De niño sentía gran afición por la pintura y la 
aviación, aunque todo parecía indicar que las artes 
plásticas sería el camino a seguir, por ser mi padre 
un conocido pintor en nuestra ciudad. Además los 
estudios de aviación eran muy costosos, y pensé 
que tendría que conformarme con contemplar el so- 
brevuelo día a día de la avioneta del piloto Guiller- 
mo cuando regresaba de Pilón, poblado al otro lado 
de la Sierra Maestra. 

Pero sucedió un acontecimiento muy importante 
que hizo cambiar el rumbo de mi vida y el destino de 
la nación, el advenimiento de la Revolución Cubana. 

Esto conllevó la disoMición del antiguo ejército, y 
con ello la creación de una nueva Fuerza Aérea. In- 
gresé en la escuela de aviación, graduándome co- 
mo piloto de helicópteros Mi 4, magnifico aparato 
de fabricación soviética. Estos acontecimientos hi- 
cieron que postergara las ar- 
tes plásticas para más ade- 
lante. 


ES 














Tres años después fui trasladado a la Aviación 
Agrícola y, con posterioridad, ingresé en la compa- 
ñía Cubana de Aviación, a una recién creada ruta 
muy corta por cierto, consistente en un vuelo de só- 
lo 20 minutos de duración, mientras que por tierra 
el trayecto demoraba unas seis horas por senderos 
muy peligrosos. El Vuelo Baracoa—Maisí se realizaba 
en el avión An—2, que transportaba doce pasajeros; 
era un monomotor, biplano, de tren de aterrizaje fi- 
jo, fuselaje metálico y moderna instrumentación, de 
cualidades aerodinámicas muy parecidas a las del 
avión “Cuatro Vientos”, el cual con el devenir del 
tiempo conocería detalladamente. 

En Cubana de Aviación, cursé entrenamientos en 
La Habana, en la antigua URSS, Canadá, Suecia y 
Francia, Asímismo volé los aviones IL 14 el 
tri-reactor YAK 40 como capitán y aviones de gran 
porte como los inolvidables IL 62 y DC 10 como 
primer oficial. Fue precisamente en esa etapa en 
que comenzaba los vuelos transatlánticos cuando 
me percaté, realmente, de la grandeza del vuelo de 
Barberán y Collar. 

Si con anterioridad tenía un sentimiento de sim- 
patía por ellos, en la inmensidad y soledad del 


Océano Atlántico, donde la gentil azafata nos 
ofrecía un zumo de naranjas mientras comentába- 
mos el último partido de béisbol o fútbol, en nues- 
tras confortables aeronaves de varios motores, con 
computadoras, piloto automático, radar y otras in- 
novaciones, entonces tuve una real dimensión de 
esa proeza. 

¿Cómo fue posible que aquel avión monomotor, 
sin radar ni radio, realizando la navegación astronó- 
mica a pura matemática, donde sus tripulantes sen- 
tados uno delante y otro atrás tenían muy limitadas 
posibilidades para un intercambio, volando todo el 
tiempo a mano, mantuvieran el rumbo con una pre- 
cisión impecable, hacia una pequeña isla en la in- 
mensidad del océano donde el más mínimo error 
hubiese significado perderse y con ello la vida? Fue- 
ron capaces de realizar tamaña hazaña. Ciertamen- 
te, ellos no disponían de muchos recursos, pero les 
sobraban otros: agallas, destreza y sabiduría. 

Y un buen día llegó la hora de la jubilación, des- 
pués de 35 años en la profesión. Ya sabía lo que ¡iba 
a hacer al pasar a retiro, pintar. Esta idea la confirmé 
un amanecer, volando hacía Europa; contemplando 
el maravilloso paisaje con aquella mezcla de colo- 
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res, me dije: “guardaré estas imágenes en mi mente 
para algún día llevarlas al lienzo”. 

Con el nuevo milenio también comenzó mi nueva 
vida, como pintor; mi temática es la aeronáutica; mi 
estilo, naif. Ahora los controles eran los pinceles y 
las cartas de navegación el lienzo, iniciando los pre- 
parativos de mi primera exposición personal “Un Si- 
glo del Aire”, inaugurada el 17 de diciembre del 
2003 con motivo del centenario del vuelo de los 
hermanos Wright; entre mis obras estaban ya las de- 
dicadas a los pioneros de aire, figurando las tituladas 
“A los hermanos Wright”, “A Charles Lindbergh” y 
“A Barberán y Collar”. 

Esta exposición fue un éxito. El mundo entero con- 
memoraba el Centenario de la Aviación, la prensa 
continuamente hacía referencia al vuelo de los her- 
manos Wright así como a los aviadores continuado- 
res de su hazaña, como el francés Louis Bleriot, 
quien en 1909 realizó el cruce del Canal de la Man- 
cha o el norteamericano Charles Lindbergh, quien 
atravesó el Atlántico desde New York a París. 

Sin embargo, nada se hablaba sobre Barberán y 
Collar, ni de otros pioneros de la aviación como el 
brasileño Alberto Santos Dumont, ni de los cubanos 
Domingo Rosillo y Agustín Parlá, quienes en fecha 
tan temprana como mayo del año 1913 realizaron 





los primeros vuelos internacionales sobre el mar en 
América, el vuelo Cayo Hueso-Habana el 17 y Cayo 
Hueso-Mariel dos días después. 

Al percatarnos de esa especie de discriminación 
hacia las alas hispanas, de forma espontánea un pe- 
queño colectivo integrado principalmente por avia- 
dores retirados, historiadores y periodistas a quienes 
nos une un fin común, la aeronáutica y su historia, 
nos dimos a la tarea de tratar de dar a conocer a 
nuestros pioneros del aire. 

Se acercaba el 75 Aniversario del vuelo Sevi- 
lla-Camaguey y concientes del desconocimiento 
que existía sobre el mismo, comenzamos a realizar 
acciones concretas para su divulgación. 


El silencio de la madrugada es roto por el fuerte 
rugido de un motor, la aeronave comienza a des- 
plazarse pesadamente, va tomando impulso, conti- 
núa su carrera. Los ojos de los allí presentes se 
agrandan cada vez más y, cuando parece que todo 
está perdido, se desprende de la tierra, peinando 
justamente la copa de los árboles. En tierra todo es 
júbilo, son las 04:37 del día 10 de junio de 1933, 
la nave cruza sobre el Guadalquivir, toma altura y 
muy suavemente gira, enfilando su proa hacia Oc- 
cidente, como lo hicieran siglos atrás las naos del 
Gran Almirante. 

El Guadalquivir, la vieja Sevilla con su Giralda y 
una luna casi llena era el escenario del último gran 
vuelo de la aviación española y primer vuelo directo 
España—Cuba: el vuelo Sevilla-Camaguey, uno de 
los más importantes de la aviación mundial de aque- 
lla época 

A las cinco horas de vuelo, a lo lejos se divisa el 
pico de Funchal, abajo cubierta por las nubes la isla 
de Madeira. 

A los controles del avión y en la plaza delantera 
un joven trigueño y apuesto, es el teniente Joaquín 
Collar Serra, piloto de la aviación militar española, 
nacido el 25 de noviembre de 1906 en Figueras, Ca- 
taluña. 

En la plaza trasera, un aviador no tan joven ni tan 
agraciado, con gruesas gafas y calvicie prematura, 
cuyo rostro denotaba una gran experiencia, enfrasca- 
do en sus cálculos matemáticos, realizando anota- 
ciones sobre la carta de navegación, es Mariano Bar- 
berán y Tros de llarduya, capitán aviador, navegante 
y jefe del vuelo, nacido el 14 de octubre de 1895 en 
Guadalajara. 

El “Cuatro Vientos” sabía con qué amor y dedica- 
ción habían trabajado los obreros e ingenieros de 
Construcciones Aeronáuticas S.A. (CASA) en Getafe, 
Madrid; también conocía del mensaje de paz que 
portaba del pueblo español, para los pueblos herma- 
nos de Cuba y México. Era un Breguet XIX TR Súper 
Bidón, construido especialmente para esa misión. 
Monomotor, sexquiplano, de tren fijo carenado, ve- 
locidad de crucero 190 Km/h, capacidad de com- 
bustible 5.325 l, con autonomía para 42 a 45 horas 
de vuelo, motor de 650 caballos de fuerza e instru- 
mentos de navegación los más modernos de la épo- 
ca, lo cual le permitía desplazarse majestuosamente 
sobre la inmensidad del Océano Atlántico. 

Al llegar la noche, el “Cuatro Vientos” continúa su 
ruta rodeado de estrellas, como una más en el firma- 
mento. Collar se siente indispuesto y Barberán asu- 
me el pilotaje. Una hora después, Collar se restable- 
ce y toma los controles de nuevo. Barberán, con el 
sextante, toma posiciones por la estrella polar. Hu- 
bieran deseado hacer una evaluación del vuelo, pero 
era imposible porque la disposición de los asientos 
no se lo permite... 

(Pide permiso la sonriente azafata Loida Crespo, 
entra a la cabina y nos pregunta: “¿el café cortadito o 
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sencillo?” y para saber qué deseábamos para la ce- 
na. En la actualidad se viaja más cómodamente al 
espacio que como se hizo en el “Cuatro Vientos”). 

Ya de día, Barberán realiza correcciones para vo- 
lar directo a Santo Domingo, sobrevuelan la Repú- 
blica Dominicana y el Paso de los Vientos. Al frente, 
los macizos montañosos cubanos de las Sierras Ma- 
estra y Cristal, entran a Cuba por Guantánamo, las 
condiciones meteorológicas al frente se tornan com- 
plejas y el consumo de combustible en las últimas 
horas ha aumentado considerablemente. 

Saben que no les alcanza para llegar a La Haba- 
na, sobrevuelan Camagúey, pero deciden regresar y 
aterrizar en esa ciudad, después de casi cuarenta 
agotadoras horas de vuelo, con sólo unos escasos 
100 litros de gasolina en sus tanques. Son las 15:40 
hora local del 11 de junio, se sienten agotados pero 
felices pues el objetivo se había logrado, el tan año- 
rado sueño del primer vuelo directo España—Cuba 
era una realidad. 

La ciudad de Camagley se vistió de gala, los avia- 
dores fueron agasajados como merecían, hubo júbi- 
lo, este fue un día inolvidable. A partir de entonces, 
los nombres de Sevilla y Camaguey quedaron enla- 
zados para siempre. Se hospedaron en el antiguo 
Hotel Camaguey, donde se les ofreció una calurosa 
recepción. 

Esa noche llega procedente de La Habana, el Sar- 
gento Modesto Madariaga, mecánico del avión que 
hacía unos días había llegado por barco a la capital 
cubana; inspecciona la aeronave y trae consigo el 
arrancador de aire comprimido, equipo indispensa- 
ble para poner en marcha el motor del avión. Al día 
siguiente, lunes 12 a las 14:15, en medio de una ca- 
lurosa despedida del pueblo camagúeyano, el “Cua- 
tro Vientos” despega con destino a La Habana, es- 
coltado por tres aeronaves cubanas. 

El aterrizaje del Cuatro Vientos en Cuba fue noti- 
cia de primera plana en las principales ciudades del 
mundo. En España, republicanos y monárquicos ol- 
vidaron momentáneamente sus diferencias. En Cuba 
pasó algo similar, el pueblo cubano por unos días 
pasó por alto las penurias causadas por el tirano Ge- 
rardo Machado, y como mencionara nuestro queri- 
do Historiador de La Habana, Eusebio Leal, la llega- 
da del “Cuatro Vientos” fue como el vuelo de una 
paloma blanca para el país... 

Eran las 17:15 cuando el “Cuatro Vientos” se po- 
saba sobre el fino césped de la pista del aeropuerto 
de Columbia en La Habana. Más de diez mil perso- 
nas esperaban su llegada, altas personalidades del 
Gobierno, el Cuerpo diplomático, los jefes del Ejér- 
cito y la Aviación, el Embajador de España en Cuba, 
las sociedades españolas, así como mucho publico, 
recibieron con cariño a nuestros héroes. 

Esa noche visitan al Diario de la Marina, donde 
están presentes representantes de toda la sociedad 
habanera, reciben una llamada telefónica del presi- 
dente de la República Española, Niceto Alcalá Za- 
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mora, quien los felicita en nombre del gobierno y 
del pueblo español. 

Por espacio de una semana estuvieron en la capi- 
tal cubana, hospedándose en el Hotel Plaza. 

Uno de sus primeros actos fue colocar una ofren- 
da floral ante la estatua del apóstol de la indepen- 
dencia cubana, José Martí. Fueron condecorados 
con las más altas distinciones, entre ellas las Llaves 
de la Ciudad de la Habana. Recibieron como re- 
compensa por su hazaña una fuerte suma de dinero, 
la cual como muestra de desinterés, donaron a espa- 
ñoles y cubanos pobres. Es de señalar que entre tan- 
tas actividades sociales, apenas tuvieron tiempo de 
descansar. 

En una inspección realizada por el mecánico Ma- 
dariaga, se detecta un pequeño escape de combusti- 
ble en el tanque principal del avión, lo que explica 
por qué no les alcanzó para llegar a La Habana en 
vuelo directo. 

El gobierno desde Madrid presiona para que par- 
tieran hacia México, lo más pronto posible, pues 
nunca un avión español había estado en esa nación 
y allí se le esperaba con un gigantesco recibimiento. 

A decir verdad, lo que realmente parecía lo más 
difícil, o sea, el cruce del Atlántico fue meticulosa- 
mente planeado, pero no podemos decir lo mismo 
de la aparentemente más sencilla segunda etapa, La 
Habana—Ciudad de México. 

A pesar de los reportes meteorológicos adversos y 
las recomendaciones de las autoridades aeronáuti- 
cas cubanas para que aplazase la salida del vuelo, 
Barberán decide llevarlo a cabo y el “Cuatro Vien- 
tos” despega hacía la Ciudad de México aquel ama- 
necer gris y lluvioso del fatídico 20 de junio de 
1933. Eran las 5 y 55 cuando despegaron en su 
vuelo sin retorno, rumbo a la inmortalidad. Se repor- 
tó el paso del avión sobre distintas localidades de 
Yucatán. El último lugar donde se le avistó fue en 
Ciudad del Carmen. En la Ciudad de México eran 
esperados por más de sesenta mil personas, inclu- 
vendo el presidente de esa nación. 
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Durante todo un mes, miles de personas y dece- 
nas de aviones buscaron afanosamente por aire, 
mar y tierra, sin resultado alguno. Inclusive hubo de 
morir un voluntario, producto de la mordedura de 
una serpiente. Sólo apareció en una playa un neu- 
mático de los que se usaban como salvavidas, que 
se comprobó pertenecía al avión. Ha habido mu- 
chas hipótesis, leyendas, reportajes periodísticos, 
pero realmente nunca se supo qué pasó con este 
desafortunado vuelo. 

De mi experiencia personal, puedo decir que yo 
tengo mi hipótesis de cómo pudo haber sido el final 
de este vuelo, que difiere en algunos aspectos con la 
excelente investigación de la CITAAM (Comisión de 
Investigación Técnica de Accidentes de Aviones Mi- 
litares) que menciona la perdida de control por en- 
trada obligada en nubes, como probable causa y con 
la del magnifico documental “El Misterio del Cuatro 
Vientos” de Alfonso Domingo, donde se ve una si- 
mulación del avión impactando con el mar. Mi hi- 
pótesis es Destrucción en pleno vuelo: 

Recuerdo los años de la colaboración aeronáutica 
soviética con mi país. Nadie puede dudar de la mag- 
nifica técnica que poseían aquellos aviadores, sin 
embargo ellos desconocían la violencia de las nubes 
y cúmulos de los trópicos y en más de una ocasión 
tuvieron serios problemas, estando al filo del desas- 
tre como sucedió cuando se desprendió un motor en 
pleno vuelo por penetrar en nubes de mal tiempo. 

A mediados de la década de 1970, yo era capitán 
de aviones lliushin 14, potente bimotor fabricado en 
la antigua URSS de fuselaje metálico, dos plazas, ca- 
pitán y copiloto, con la instrumentación necesaria 
para volar en condiciones meteorológicas comple- 
jas. Nuestra misión consistía en penetrar en las nu- 
bes y arrojar hielo seco con el objetivo de provocar 
lluvia de manera artificial. 

Esta era una tarea realmente muy arriesgada, pues 
nuestros potentes y resistentes aviones parecían no 
soportar la violencia de aquella turbulencia severa, 
acompañada de fuertes granizadas y descargas eléc- 
tricas, aterrizando en ocasiones con la perdida de la 
pintura y remaches del fuselaje. Tengo el convenci- 
miento de que si el “Cuatro Vientos” penetró en ese 
tipo de nubes tan frecuentes en nuestra región, no 
soportaría sus embates y perdería un ala u otra su- 
perficie de control vital, haciéndolo precipitar en 
grandes pedazos o fragmentado al mar. 

Pasaron los años de la Guerra Civil Española, la ll 
Guerra Mundial, la Guerra Fría, la creación de las 
alianzas militares como la OTAN, el Pacto de Varso- 
via, la Guerra de Corea, y la imagen del Cuatro 
Vientos fue borrándose poco a poco, al extremo de 
que en la actualidad muy pocos lo recuerdan. 

No hace mucho me encontré casualmente con un 
joven en un sitio donde reparan neumáticos, al notar 
su acento le pregunté que de qué parte de España 
era, me contestó que de Galicia, que era marino y 
había venido a Cuba como timonel de un velero de- 


portivo, atravesando el Océano Atlántico. Cuando le 
comenté que había repetido la hazaña de Barberán y 
Collar me preguntó “¿de quién?”, pues jamás había 
escuchado esos nombres. Sin comentarios, me dije a 
mí mismo, él no tiene la culpa. 

Faltaban apenas dos años para la conmemoración 
del 75 Aniversario, por lo que nos dimos a la tarea 
de aunar nuestros esfuerzos para dar a conocer este 
hecho, siendo mis principales colaboradores el capi- 
tán aviador(r) Franklin Picapiedra, y el licenciado 
Rolando Medina, ambos historiadores, contando con 
el meritorio apoyo de algunos periodistas, y el 22 de 
junio de 2006 realizamos la conmemoración del 73 
Aniversario, la que titulamos La estela del “Cuatro 
Vientos”, con el apoyo de la Oficina del Historiador 
de la Ciudad de la Habana, en la Casa Museo Ale- 
jandro de Humboldt, donde se proyectó el docu- 
mental español “El Misterio del Cuatro Vientos”, se- 
guido de un comentario sobre el vuelo. 

Ya para esta fecha habíamos realizado el “Cartel 
para la conmemoración del 75 Aniversario”, toman- 
do como base el cuadro de mi autoría titulado “ 
Barberán y Collar” realizado en el 2001. 

El 25 de noviembre del mismo año, con motivo 
del centenario del natalicio de Collar, en la Federa- 
ción de Cataluña proyectamos el documental y se le 
realizó una entrevista al Cap. Picapiedra; a la activi- 





dad asistieron tres Comandantes de la Aviación Civil 
española en representación de COPAC, así como la 
representación máxima de las sociedades españolas 
radicadas en Cuba. 

Y el 14 de junio de 2007, por la conmemoración 
del 74 Aniversario, en el Centro Asturiano se inau- 
guró mi exposición personal “Viva el Cuatro Vien- 
tos”, con la participación como artistas invitados de 
los niños de los talleres Folixa y La Edad de Oro, los 
cuales presentaron magníficas obras. 

Para la conmemoración del 75 Aniversario co- 
menzamos con un ciclo de actividades. La primera 
se realizó el viernes 15 de febrero, con un coloquio, 
una muestra de artes plásticas y otra fotográfica so- 
bre el tema, en el Centro Andaluz de La Habana. 

El programa continuará mensualmente con activi- 
dades similares en distintas instituciones hasta el sá- 
bado 14 de junio, con nuestra actividad principal la 
Expo colectiva titulada El Cuatro Vientos en La Ha- 
bana, en la Asociación Canaria de Cuba, donde par- 
ticiparán 17 artistas de la plástica de distintos estilos, 
edades y sexos, entre ellos el pintor Orlando Corde- 
ro, de 87 años de edad, con su bella obra Mi Visión 
del Cuatro Vientos. 

Es de señalar que Cordero, de niño, vio sobrevolar 
el avión sobre su casa de Bahía Honda, cuando se 
dirigía hacia México, siendo uno de los pocos testi- 


gos vivos de aquel vuelo postrero. También partici- 
parán como artistas invitados los niños de los talle- 
res infantiles de la Asociación Canaria y del Centro 
Estudiantil José de la Luz y Caballero. 

Colaboramos con el Instituto de Aeronáutica Civil 
de Cuba, ya que el acto central de conmemoración 
en nuestro país se prevé en el Aeropuerto Ignacio 
Agramante de Camaguey el día 11 de junio, a la 
misma hora que hace 75 años aterrizó el “Cuatro 
Vientos” en esa ciudad. 

Culminaremos por nuestra parte las actividades 
del 75 Aniversario el día 19 de junio, a las 1400 ho- 
ras, en el Centro Hispanoamericano de la Cultura, 
perteneciente a la Oficina del Historiador de la Ciu- 
dad de La Habana, con una conferencia y una vela- 
da cultural, haciendo énfasis en la trágica desapari- 
ción del histórico día siguiente. 

Este artículo titulado La hora del Cuatro Vientos lo 
escribo en nombre del pequeño colectivo de avia- 
dores retirados, historiadores y periodistas, y por qué 
no también de los niños, que con sus magníficos di- 
bujos en definitiva son los continuadores de esta 
obra. Sirva éste como modesto homenaje para per- 
petuar la memoria de estos héroes y de su máquina, 
portadores de mensajes de paz y confraternidad del 
pueblo español para los hermanos pueblos cubano 
y mexicano, en el 75 Aniversario de esta epopeya. 


EN Cuao 
Vientos 
sobrevuela La 
Habana: 
(ROTO: E: 
Arremberg). 
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La desaparición del 
“Cuatro Vientos” desde el punto 
de vista mexicano 


José RAMÓN BUERGO TRONCOSO 
Presidente de la Asociación Mexicana de Historia y Cultura Aeronáuticas 


MANUEL RUIZ ROMERO—BATALLER 
Asesor de dicha Asociación e Historiador de la Aviación Mexicana 





| vuelo efectuado por el capitán Mariano Bar- 

berán y el teniente Joaquín Collar a bordo del 

sesquiplano Breguet bautizado “Cuatro Vien- 
tos”, que superara exitosamente los 7.600 kilóme- 
tros que separan Sevilla (España) de Camagúey (Cu- 
ba) en 39 h y 55 m sobre el Atlántico Medio, ha pa- 
sado a la historia como el más importante llevado a 
cabo hasta esa fecha y casi simultáneamente ingresó 
al mundo de la leyenda y del mito como uno de los 
grandes misterios de la historia aeronáutica univer- 
sal. 

Lamentablemente el mito y la leyenda han supe- 
rado el interés del público muy por encima de los 
valores históricos y técnicos de la gran hazaña, a 
causa del trágico final que tuvieron avión y tripulan- 
tes en el tramo La Habana—México, sobre el que se 
ha escrito mucho y no siempre con acierto y menos 
aún con la imparcialidad y rigor que requieren los 


Tribunas en el 


Campo Aéreo 
de Balbuena 
a la espera 


del Cuatro PP 


Vientos. 
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trabajos de divulgación histórica. 

En este homenaje a los aviadores españoles con 
motivo del 75% Aniversario de su vuelo, nos corres- 
ponde hablar de lo ocurrido desde el “lado” mexi- 
cano, donde desaparecieron avión y pilotos y don- 
de nacieron mitos y leyendas sobre su trágico final. 


BALBUENA 


El Aeródromo Militar de Balbuena se encontraba 
situado en lo que entonces eran las afueras de la ca- 
pital, a cinco kilómetros del actual Aeropuerto Inter- 
nacional de la Ciudad de México. 

El vuelo del “Cuatro Vientos” con sus pilotos Bar- 
berán y Collar había tenido una gran promoción en 
México, pues desde el punto de vista aeronáutico se 
trataba de un reto sin precedentes y en el aspecto 
humano de un acercamiento entre los pueblos de 
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España y México. Después del exitoso 
vuelo entre Sevilla y Camagúey y la 
triunfal recepción tributada a Barbe- 
rán y Collar en La Habana, aconteci- 
mientos que los periódicos mexica- 
nos trataron con gran lujo de espa- 
cio, ilustraciones y comentarios, el 
pueblo mexicano y la colonia espa- 
ñola residente en México estaban ex- 
pectantes por presenciar la llegada del 
avión y pilotos españoles a Balbuena. 
Cuando se confirmó el día y hora de lle- 
gada la noticia ocupó el principal espa- 
cio en las primeras páginas de los periódicos y en 
las informaciones se invitaba al público a asistir a la 
recepción a la que asistirían las más altas autorida- 
des del país encabezadas por el Presidente de la 
República. 

La Fuerza Aérea Mexicana había preparado dos 
escuadrones de aviones Corsarios al mando de 
los coroneles Roberto Fierro y Gustavo G. Le- 

Ón que, a la hora prefijada por el mando, 






Botón que el público 
portó en Balbuena. 


tlán y Veracruz no proporcionaban in- 

formación relacionada con el avión. 
Las escuadrillas de Corsarios, des- 
pués de sobrevolar la zona prevista, 
iniciaron el retorno a Balbuena pa- 
ra no tener que enfrentarse a pro- 
blemas debido al consumo de com- 
bustible. 

Entre el público y las autoridades 
que se encontraban en Balbuena cun- 
día el desaliento al transcurrir el tiempo 
señalado y no tener noticias del avión. 
Impacientes, entre rumores y suposicio- 
nes, ninguna de ellas con sustento alguno, las auto- 
ridades se retiraron seguidas de aquel público que, 
en su fueron interno, comenzaba a presentir la tra- 
gedia. 

El director de Aeronáutica Militar, general Leo- 
bardo C. Ruiz; los comandantes de los dos Regi- 

mientos Aéreos, coroneles Roberto Fierro Villalo- 

bos y Gustavo G. León, se reunieron con otros 
mandos para, según instrucciones del Se- 


volarían a Veracruz para desde allí es- Iguerto cretario de Guerra y Marina, tomar las 
coltar al “Cuatro Vientos” y sus tripu- 4 nergicos Aviador previsiones necesarias para al día si- 






lantes hasta su destino. 
Eldía 21 de junio de 1933 
fueron reuniéndose en Bal- SS 





guiente iniciar la búsqueda del 
avión, en caso de no recibirse 
noticias durante el transcurso 


buena centenares y miles de <= EN F de la noche. Todas las esta- 
gentes llegadas en todos los E a ciones telegráficas terrestres, 
medios de transporte: tranvías, E eS £. navales y de los aeropuertos de 
coches de caballos, automóviles, bi- Si E 2 la ruta, a cargo del Ejército, la Ar- 
cicletas y a pie. Cuando las autoridades == ff. mada y la Compañía Mexicana de 


se colocaron en la terraza de los hangares 
había en el aeródromo unas 60.000 personas 
que impacientes esperaban al avión. Es- 
ta cifra es impresionante si tenemos en 


== Aviación, fueron instruidos para mante- 
- nerse alerta las 24 horas del día, con el en- 
cargo de notificar de inmediato cual- 


Pañuelo de recuerdo del quier novedad. 


cuenta que en esa época la ciudad de Vuelo del Cuatro Vientos. 


México tenía poco más de 600.000 ha- 
bitantes. 

A la llegada de la tarde aparecieron las nubes, 
propias de la época, y con ellas la habitual lluvia de 
junio, que solía durar una o dos horas. Nada hizo 
que el público abandonara su lugar en las tribunas, 
en el llano o en lugares estratégicos de los alrede- 
dores. A la hora prevista los aviones Corsarios pu- 
sieron los motores en marcha y fueron despegando 
hacia San Juan Teotihuacan, al NE de la ciudad, 
punto de reunión para dirigirse en formación hacia 
Veracruz en busca del “Cuatro Vientos”. 

Las estaciones telegráfica e inalámbrica de Bal- 
buena recibieron información desde temprano de 
la marcha del avión. Fue visto y reportado por di- 
versas estaciones de la ruta hasta Ciudad del Car- 
men; a partir de ahí no había noticia alguna y todo 
le mundo pensó que con el mal tiempo reinante en 
la zona, el avión había pasado desapercibido y que 
muy pronto llegaría sobre Tejería (aeródromo de 
Veracruz) donde mejoraban las condiciones meteo- 
rológicas. Sin embargo pasaba el tiempo y Minati- 
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LA BÚSQUEDA 


Por instrucciones directas del Presidente de la Re- 
pública las fuerzas armadas de México iniciaron 
una intensa búsqueda del avión “Cuatro Vientos” y 
sus tripulantes por la ruta que teóricamente habría 
de seguir el avión desde Campeche a México, área 
que se fue ampliando conforme no se obtenían re- 
sultados en la búsqueda. De forma tal que aviones, 
barcos y tropas terrestres, llevaron a cabo la bús- 
queda más intensa que jamás se haya realizado en 
México. 

También se dieron instrucciones a las presiden- 
cias municipales y gobiernos de los estados en el 
sentido de que cooperaran con los medios disponi- 
bles en apoyo de las fuerzas armadas. 

La aviación civil también se unió a los trabajos, 
bien se tratara de los aviones comerciales en ruta O 
de aviones particulares tripulados por sus propieta- 
rios. 

Se voló sobre el mar, las playas, los esteros, los 
pantanos, los ríos, los bosques próximos a la costa, 


le 
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las montañas de la Sierra Madre de Oaxaca y sus es- 
tribaciones en Oaxaca, Puebla y Veracruz, sin que 
se lograra resultado alguno. El resultado fue negati- 
vo: nadie encontró nada y los cientos de personas 
entrevistadas no ofrecieron información que diera 
resultados, aunque fueron muchas las que se toma- 
ron en cuenta y se comprobó su falsedad o inutili- 
dad. 

La prensa y la radio mantuvieron al pueblo de 
México perfectamente informado del gran esfuerzo 
que se estaba realizando para encontrar los restos 
del “Cuatro Vientos”, ya que, pasado el tiempo pru- 
dencial de incertidumbre, se daba por accidentado 
el avión, aunque aún quedaba la esperanza de que 
la tripulación hubiera sobrevivido. 


LAS HIPÓTESIS 


Como la búsqueda tenía por objeto encontrar el 
“Cuatro Vientos” y a sus pilotos y no tratar de de- 
mostrar una teoría predeterminada, no se desechó 
ninguna de las posibles hipótesis. Si bien se concen- 
tró en la zona situada entre Ciudad del Carmen y 
Veracruz, tanto por el mar como por la sierra cir- 
cundante, hubo también exploraciones intensas por 
otras zonas, incluyendo la región donde después se 
dijo que se encontraban los restos del “Cuatro Vien- 
tos”. 

En efecto, como parte de la búsqueda general, se 
concentraron en el aeródromo de Tehuacán los 
aviones Corsarios (Vought O2U-4A armados en 
México) números 45, 46 y 49 al mando del capitán 
Antonio Cárdenas Rodríguez, que posteriormente 
fuera el comandante de la Fuerza Aérea Expedicio- 
naria Mexicana que contribuyó a la reconquista de 
las Filipinas al final de la Segunda Guerra Mundial. 
Integraban el grupo los pilotos tenientes Luis Norie- 
ga Medrano, Amado Arroyo Freudenberg e Ignacio 
Zepeda Salas y los mecánicos Ildefonso Martínez y 
Salvador Paniagua. Estos aviones y este personal lle- 
varon a cabo gran cantidad de vuelos de búsqueda 
por la sierra de Zongolica y las poblaciones de San- 
tana, Orizaba, Coscomatepec, Tierra Blanca, Tres 
Valles, Ojitlán, Huautla, Matlalapa y otras. Se efec- 
tuaron hasta tres vuelos diarios por avión durante 
los días 23, 24, 25 y 26 de junio, algunos de ellos 
con duración de tres horas Estas exploraciones tu- 
vieron casi como epicentro el cerro de La Guaca- 
maya, donde después se dijo que había caído el 
avión. 

La escuadrilla que mandaba el capitán Raúl Azcá- 
rate Pino, con base en Minatitlán, formada por los 
capitanes Alberto Nájera Mercado y Germán Valle 
y los observadores Amado Delgado y Arnulfo Cor- 
tés, con los Corsarios números 40, 60 y 61, también 
sobrevoló la sierra de Zongolica y sus alrededores 
en varias ocasiones durante los días 22, 23 y 24. 

Por parte de las escuadrillas del Primer Regimien- 
to Aéreo, al mando del coronel Roberto Fierro y de 


los capitanes Othón Hernández Amaral, Antonio 
Lojeño Flores y Enrique Velasco Rojas, formadas por 
los pilotos capitanes Joaquín Vázquez, Rafael Suá- 
rez Peralta, Eduardo Serrano Martínez, Alfonso Sara- 
bia Reyes, tenientes Juan José Sixto del Río, Eduardo 
Iniesta Reyes, José Vergara Ahumada, Francisco Bul- 
nes y Mariano Muñoz Pérez, el radiotelegrafista 
Efrén Gutiérrez Nava y los mecánicos Angel Sando- 
val Zavala, Alfonso Aguilera Villagrán, Francisco 
Mendoza Estrada y Teodoro Carrillo García, con los 
aviones Douglas números 13, 14, 15, 16 y 17 (bi- 
planos Douglas O2-M) y los Corsarios números 4, 5 
y 9, también realizaron vuelos por la misma región. 

Además de realizar diversas exploraciones aéreas 
por la sierra de Zongolica durante los días 22 al 26, 
el capitán Hernández Amaral organizó una expedi- 
ción terrestre a dicha sierra, donde se dijo que había 
caído un avión. Formaron la expedición el coronel 
Toribio Beltrán, subjefe del 43 Regimiento; el te- 
niente coronel Pantoja, cinco soldados, 15 volunta- 
rios de Omealca y tres guías, así como los pilotos 
Othón Hernández Amaral, Fructuoso Pérez Suárez 
y Eduardo Iniesta Reyes, quienes tendrían a su cargo 
poner las señales convenidas en lugares visibles, pa- 
ra dirigir las exploraciones de los aviones Douglas 
desde el aire, además de efectuar la búsqueda por 
tierra. 

El relato de esta expedición lo publicó el capitán 
Hernández Amaral en la revista Anáhuac, órgano 
informativo del Primer Regimiento Aéreo, en su edi- 
ción de septiembre de 1933 y en ella refiere que, 
pese a la buena organización de la búsqueda, a lo 
intenso de la misma y a la gran cantidad de perso- 
nas que entrevistaron, no obtuvieron ningún resulta- 
do. Hace referencia el capitán a lo intrincado de la 
región que dificultó la movilización por tierra, así 
como a los vuelos espectaculares de los Douglas 
por las diversas barrancas de la sierra, que explora- 
ron una y otra vez con gran osadía. 

Todos los informes redactados por el coronel 
Gustavo León y sus subordinados Antonio Cárdenas 
y Raúl Azcárate Pino indican el esfuerzo realizado y 
el nulo resultado de sus vuelos, pues no lograron 
avistar ningún avión accidentado y no se presentó 
información alguna en las bases de Tehuacán y Mi- 
natitlán, después de tan intensa búsqueda. 


EL AVIÓN HA DESAPARECIDO 


Llevada a cabo la intensa labor de búsqueda con 
toda planificación y minuciosidad, e investigadas 
sin resultado alguno todas las pistas proporcionadas 
por infinidad de personas, procedieran de buena o 
mala fe, el gobierno mexicano da por terminada ofi- 
cialmente la búsqueda, ofrece sus condolencias al 
gobierno y pueblo de España y condecora a los pi- 
lotos desaparecidos. 

El dictamen oficial fue que el avión “Cuatro Vien- 
tos” y los pilotos Mariano Barberán y Joaquín Collar 
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habían desparecido sin dejar rastro alguno y los in- 
dicios que han analizado los expertos hacen pensar 
que el avión cayó al mar a causa de la tormenta 
que había entre Ciudad del Carmen y Minatitlán a 
la hora en que pasaba por allí la aeronave. 

En agradecimiento al gigantesco esfuerzo hecho 
por el gobierno y el pueblo de México para locali- 
zar al “Cuatro Vientos” y a su tripulación, los espa- 
ñoles residentes en México, pertenecientes a diver- 
sas agrupaciones, como el Casino Español, Centro 
Asturiano, Centro Gallego, etc., organizaron una 
manifestación ante el palacio 
nacional situado en la Plaza de 
la Constitución, más conocido 
como El Zócalo. El balcón estu- 
vo ocupado por el presidente de 
la República Abelardo Rodrí- 
guez, el secretario de Relacio- 
nes Exteriores José Manuel Puig 
Casauranc y el embajador de 
España en México Julio Alvarez 
del Bayo, a quienes acompaña- 
ban otros funcionarios. 

A nombre del gobierno espa- 
ñol y de todos los españoles ha- 
bló el embajador Alvarez del 
Bayo quien agradeció la gene- 
rosidad con que México había 
buscado a los pilotos hermanos, 
acontecimiento que fundía para 
siempre a los dos pueblos que 
habían sentido y vivido por 
igual su desgraciada desapari- 
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Portada de la revista Aeronáutica, 
editada por el 2”. Regimiento Aéreo. 


continuación vamos a analizar, que no son más 
que la respuesta a las dudas sobre las que toda la 
sociedad de un país había especulado. 


EL INFORME LEZAMA Y LA CÁMARA PIRELLI 


El coronel Alfredo Lezama Alvarez, uno de los 
mandos más distinguidos de la aviación militar me- 
xicana, que participó intensamente en la búsqueda 
del “Cuatro Vientos”, tuvo a su cargo el viaje de 
inspección al lugar en donde el día 25 de junio ha- 
bía aparecido la cámara Pirelli, 
cerca de Frontera, en el Golfo 
de México, al parecer arrojada 
por el mar. 

Para tomar nota de tan impor- 
tante hallazgo, entrevistarse con 
las autoridades de los lugares 
aledaños, reunir declaraciones 
de las diversas personas que 
ofrecieran información, así co- 
mo las del campesino que en- 
contró la cámara, Lezama se hi- 
zo acompañar de Modesto Ma- 
dariaga, mecánico del “Cuatro 
Vientos”, que aún se encontraba 
en México. 

La cámara tenía en relieve el 
emblema de la marca, el texto 
Nacional Pirelli Manresa y los 
números 30 x 4.50, estaba pin- 
tada de color rojo y Madariaga 
la identificó perteneciente al 


ción. Contiene el informe detallado de la “Cuatro Vientos”. 


El secretario Puig Casauranc búsqueda del “Cuatro Vientos”, entre 
junio y julio de 1933. 


no fue menos explícito y recibió 
a nombre del gobierno y del 
pueblo de México las muestras de sincero agradeci- 
miento del pueblo español, aunque enfatizó que 
México solamente había cumplido con su deber y 
con lo que se merecen España y los españoles. 

Al disolverse la manifestación se formaron diver- 
sos grupos en los que se comentaban multitud de 
posibilidades en torno a la desaparición del “Cuatro 
Vientos”, todas ellas inverosímiles y algunas verda- 
deramente disparatadas, sin fundamento alguno, in- 
cluyendo la posibilidad de que el avión cayera a 
tierra y los pilotos fueran asesinados por los lugare- 
ños. Lo cierto es que ni mexicanos ni españoles te- 
nían certeza alguna en la versión oficial. ¿Por qué? 
No tenemos respuesta razonable a la pregunta y so- 
lamente podemos pensar, conforme a lo que es fre- 
cuente en estos casos de drama popular, que lo 
sencillo, lógico y razonable no satisface a quien es- 
peraba un desenlace sensacional y, si este no se 
produce, se especula sobre él. Es muy conveniente 
señalar que éste es el sentimiento que quedaba en 
el ambiente, lo que conviene tener en cuenta para 
cuando se produzcan los acontecimientos que a 
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Lezama rindió un informe en 
el que detalla las circunstancias, 
nombres de protagonistas y testi- 
gos y consecuencias del hallazgo. 

Esta cámara fue enviada a España por la Embaja- 
da y la empresa Comercial Pirelli, tras la investiga- 
ción pertinente, informó en escrito de fecha 18 de 
septiembre de 1933, que había sido fabricada en 
sus instalaciones de Manresa el 2 de noviembre de 
1952: 

El mecánico Modesto Madariaga afirmó que al 
revisar el avión para su salida de La Habana hacia 
México, las dos cámaras estaban atadas debajo de 
los asientos de los pilotos. 


EL INFORME DE RAMÓN FRANCO 


España, agradecida por el gran esfuerzo realizado 
por México en la intensa búsqueda del “Cuatro 
Vientos” y sus pilotos, decidió condecorar a un se- 
lecto grupo de aviadores mexicanos, simbolizando 
en ellos el agradecimiento a todas las fuerzas arma- 
das y a todos los mexicanos que de alguna forma 
intervinieron en ella. 

El enviado con las condecoraciones fue el avia- 
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dor comandante Ramón Franco, agregado militar de 
España en Washington. El 30 de diciembre de 1933 
se efectuó la ceremonia de condecoración en el Sa- 
lón de las Aguilas del Departamento de Aeronáutica 
en Balbuena. 

El comandante Franco aprovechó su estancia para 
viajar entre México y Mérida, especialmente por las 
zonas que habían sido relacionadas con la desapari- 
ción. En Veracruz y Minatitlán voló con Roberto 
Fierro a bordo de un Lockheed Vega, propiedad del 
aviador, gloria de la aviación mexicana. En Minati- 
tlán, Coatzacoalcos, Ciudad del Carmen y Villaher- 
mosa lo hizo en los aviones de Mexicana, cuyos pi- 
lotos se conocían de memoria la región, pues la vo- 
laban todos los días. En Villahermosa tuvo el apoyo 
de los pilotos norteamericanos que trabajaban en la 
Compañía Aeronáutica del Sur que dirigía Garret D. 
Woodside, conocido como “Míster Peck”. Estos 
aviadores conocían perfectamente la región y tenían 
gran experiencia pues volaban desde la Primera 
Guerra Mundial y habían participado en la búsque- 
da del “Cuatro Vientos”. Eran Fred Esteeves, Joseph 
S. Wakerfield, George T. Slappey y el famosísimo 
James C. Angel, que varios años después descubriría 
la cascada más alta del mundo en Venezuela, que 
en su honor lleva el nombre de Salto Ángel. 

Con los informes recabados en Cuba y México 
Ramón Franco rindió un intenso informe en el que 
determina, como causa probable de la desaparición 
del “Cuatro Vientos”, la caída al mar. 

Roberto Fierro, en su libro Esta es mi vida, editado 
en México en 1964, así lo confirma, pues asegura 
que Ramón Franco, a la vista de todos los docu- 
mentos oficiales que tuvo a su disposición, y de las 
declaraciones que escuchó, tanto de personas co- 
munes como de especialistas, aceptó por buena la 
prueba de la cámara Pirelli. 


LA EXPEDICIÓN DE LA REVISTA “HOY” 


En 1941 llegó a la redacción de la revista Hoy, de 
las más acreditadas de México, una carta firmada 
por el señor Julio Díaz Ordaz, comerciante estable- 
cido en Río Sapo, en la que aseguraba tener toda la 
información necesaria para encontrar los restos del 
“Cuatro Vientos” y sus tripulantes y que estaba dis- 
puesto a proporcionar la información necesaria para 
que la revista pudiera realizar una investigación. In- 
vitaba a su director, el periodista Regino Hernández 
Llergo, a que le confirmara su interés en este asunto. 

Con esta información en su poder Hernández 
Llergo organizó una expedición a busca del “Cuatro 
Vientos” teniendo la seguridad de que encontraría 
el apoyo ofrecido por el señor Díaz Ordaz. El grupo 
seleccionado lo formaban Edmundo Valadés, escri- 
tor y periodista, jefe de redacción de la revista; el re- 
portero Humberto Olguín y el fotógrafo Enrique Dí- 
az, más conocido en el medio periodístico de Méxi- 
co por “El Gordo Díaz.” 


El grupo viajó en tren hasta Córdoba en la línea 
México-Veracruz y en el Ferrocarril del Istmo de 
Córdoba a Tenzonapa, para desde allí enfrentarse a 
lomo de mula a caminos de montaña, estrechos e 
inseguros, que atraviesan precipicios y arroyos trepi- 
dantes por la velocidad a que circulan las aguas, sin 
olvidar las serpientes que abundan en la región, te- 
mibles por su picadura y porque podían espantar a 
los caballos en aquellas estrechas veredas. Todo 
ello en un clima feroz para un citadino por el gran 
calor y humedad. 

Pese a todas las dificultades la expedición llegó al 
rancho del señor Díaz Ordaz quien proporcionó los 
medios materiales y humanos para seguir hasta el 
cerro de La Guacamaya, donde según sus informes 
se encontraban los restos del avión y la sepultura de 
los pilotos, así como encontrar y poder hablar con 
los protagonistas del crimen. 

Las crónicas de Edmundo Valadés se publicaron 
en la revista Hoy del número 236 del 30 de agosto 
de 1941, hasta el número 247 del 15 de noviembre 
del mismo año. En ellas refiere como fue conocien- 
do a los diferentes personajes que protagonizaron el 
asesinato de los pilotos y el ocultamiento del avión, 
aunque la mayor parte de los relatos son para des- 
cribir las dificultades que enfrentaron en la sierra 
como los empinados y escabrosos caminos, la nece- 
sidad de abrirse paso a golpes de machete en una 
selva impenetrable, la dureza del clima, el temor a 
las alimañas y el silencio de los campesinos: nadie 
quería hablar del asunto, como si una consigna hu- 
biera nublado su memoria y cerrado sus bocas. 

Sin embargo, junto a un jacal se instalaron en una 
mesa y a su alrededor se sentaron los peones que 
los acompañaban. Allí llevaron a cabo una especie 
de juicio y después de estrechos interrogatorios —es- 
cribió Valadés— en que tuvieron que usar toda su as- 
tucia de periodistas, obtuvieron la confesión de Ma- 
ximiano Acosta amigo de Agustín Reyes, uno de los 
que participaron en el crimen, por quien tenía co- 
nocimiento de los hechos. 

A pesar de que en todos los textos se hace refe- 
rencia continuamente al silencio que impera en los 
entrevistados, como si una fuerza inconmensurable 
los tuviera maniatados, Valadés y compañeros le- 
vantaron un acta de esta confesión de Maximiano 
Acosta, en la que se puede leer, con todo lujo de 
detalles, como sucedieron las cosas: “El aparato ha- 
bía caído en Matzozongo, en una rejoya situada 
arriba del aguaje La Guacamaya, dejando a un lado 
el arroyo Camarón y al otro del Cerro de Las Pal- 
mas, y al lugar donde cayó el aparato fueron Bonifa- 
cio Carrera, Paula Carrera, Luis Rico, la mujer de és- 
te, de nombre Crescencia Reyes, y el susodicho 
Agustín Reyes; que el aparato cayó clavado, des- 
pués de dar una serie de vueltas sobre el terreno y 
quedó con la cola para arriba, encajado en el suelo; 
que fueron al lugar donde cayó, Bonifacio y él y 
que los aviadores les pidieron que llamaran a la au- 
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toridad; y que les dijeron que sí, que iban a llamar- 
la; y que regresaron a su casa; que en la casa estaba 
porque había ido a cuidar una milpa, Reynaldo Pa- 
lancares y sus hijos Raúl y Eduardo; que también 
fueron todos ellos al lugar donde cayó el avión; que 
a estos Palancares no los mencionó antes porque se 
le había olvidado; que fue Reynaldo Palancares, 
que es suegro de Bonifacio Carrera, el que dijo que 
mataran a los aviadores para quitarles todo el dine- 
ro; que los aviadores juntaban las manos y les pro- 
ponían darles la mitad del dinero si los ponían a 
salvo; pero que Palancares decidió que los mata- 
ran, y así lo hicieron; que los aviadores traían mu- 
chos billetes de banco y monedas de oro; que tam- 
bién les quitaron a los aviadores dos anillos, dos re- 
lojes de pulsera, petaquillas de viaje, dos pistolas y 
otros objetos de valor; que después destruyeron las 
alas y la cola del avión a hachazos y lo empujaron 
al fondo de un agujero muy grande, junto con los 
cuerpos de los aviadores; que después arrojaron 
piedras y tierra y troncos para tapar todo; que en la 
destrucción del aparato se destruyeron también 
completamente dos hachas de tanto que golpearon 
con ellas. Leída que fue esta declaración y previa 
traducción fiel que de ella le hizo el intérprete An- 
tonino Avendaño Alva, el de la voz la ratifica, y por 
no haber sabido firmar puso sus huellas digitales. 
Damos fe”. 

En otras partes de los reportajes sobre el viaje tras 
el “Cuatro Vientos” se dice que las pistolas eran 
marca Llama, las monedas de oro ocupaban toda 
una maleta y que había otras dos armas “como ri- 
fles pequeños con muchas balas” (subfusiles). 
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También es preciso recordar que Valadés asegura 
que don Julio Díaz Ordáz tenía una radio de baterí- 
as, que sabían del vuelo de los pilotos españoles, 
como se desprende del diálogo entre la señora de 
Díaz Ordaz y un arriero español, llamado Martinia- 
no. También se hace notar que los habitantes de 
zona sabían del premio de 20.000 pesos para quien 
proporcionara información sobre el “Cuatro Vien- 
tos” o para encontrar a los pilotos vivos o muertos, 
así como que los asesinos se ocultaban cuando los 
aviones de la búsqueda pasaban sobre ellos. Dema- 
siada información, casi con detalles cinematográfi- 
cos, proveniente de unas personas que vivían bajo 
el terror y la amenaza de los caciques que les habí- 
an prohibido terminantemente hacer referencia a 
cualquier tema relacionado con el “Cuatro Vien- 
tos”, silencio en el que llevaban en juego la vida. 

Sin lugar a dudas que los escritos de Valadés y las 
fotos de Díaz causaron sensación, la circulación de 
Hoy alcanzó niveles insospechados, así como el 
prestigio de la revista. Todo México estuvo pendien- 
te de los reportajes, por lo que se consideró a este 
trabajo como una verdadera hazaña periodística, 
aunque no proporcionara ni una sola prueba mate- 
rial del avión “Cuatro Vientos” o de los pilotos. 

La dirección de Hoy envió toda la información 
disponible a la Procuraduría General de la Repúbli- 
ca (equivalente al Ministerio de Justicia de España) 
para que se procediera conforme a la ley. El Procu- 
rador General José Aguilar y Maya trasladó la res- 
ponsabilidad a la Procuraduría de Justicia del Esta- 
do de Puebla, pues de haber delito que perseguir, 
correspondía a su jurisdicción, ya que no se trataba 
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de un caso federal. La falta de pruebas materiales en 
el probable delito dificultó las averiguaciones pre- 
vias y el caso se archivó. 

Después de analizar detalladamente todos estos 
escritos, con una cantidad enorme de repeticiones 
sin comprobación alguna, nos vemos obligados a 
hacernos los siguientes cuestionamientos: ¿Cómo es 
posible obtener una confesión tan detallada, tan 
precisa de los hechos y no lograr que los entrevista- 
dos dijeran el lugar en que se encontraban los restos 
del avión? Si ya existe una confesión del crimen 
¿por qué se impone un muro de silencio para llegar 
a los restos del avión? Si los naturales de la región 
mataron por codicia ¿cómo explicar que nadie dije- 
ra donde estaban los pilotos si la recompensa valía 
por igual vivos que muertos? 

Por otra parte hay que tener en cuenta que Barbe- 
rán y Collar no llevaban “fajos de billetes”, no lleva- 
ban armas y no llevaban oro. ¿Y qué decir de la in- 
sensatez de asegurar que ofrecieron la mitad del di- 
nero que llevaban cuando lo que estaba en juego 
eran sus vidas? 

Lo cierto es que el exitazo periodístico de Hoy y 
de Edmundo Valadés, tema del que aún se sigue ha- 
blando, no proporcionó ninguna prueba material de 
la presencia del “Cuatro Vientos “ y sus tripulantes 
en La Guacamaya, ni siquiera una pista para que 
posteriores expediciones lo lograran. Sin duda algu- 
na no puede negarse la contribución que dicho tra- 
bajo periodístico significó para que la leyenda del 
“Cuatro Vientos” alcanzara el nivel mito. 


LA EXPEDICIÓN DE EXCELSIOR 


El diario Excelsiór de la capital del país recibió 
cuantiosa información de su corresponsal en Tehua- 
cán Samuel Huerta y envió al reportero Fernando 
Aranzábal a realizar un viaje por la región para co- 
rroborar todas las pruebas que se habían localizado. 

El día 31 de mayo, en la primera página y con ti- 
tular a “ocho columnas”, apareció el primero de tres 
reportajes titulado “EXCELSIOR aclara el Enigma de 
los Pilotos Barberán y Collar”, con el subtítulo “Fue- 
ron asesinados en la Sierra Mazateca. Partes del 
avión, halladas y, relatos de Testigos, lo Prueban”. 

Sin embargo el ávido lector se adentra en un 
mundo de información totalmente irrelevante por 
conocida. Se ratifica como posibles criminales a los 
mismos que señalan otros relatos anteriores y así co- 
mo los nombres de los instigadores y testigos. 

En cuanto a las grandes riquezas que portaban los 
pilotos hay una curiosísima variante, el intrépido re- 
portero, ayudado de intérpretes entendió que en 
lengua mazateca le dijeron que había “copas como 
las que usan los curas en misa” 

El principal argumento que sustenta la tesis son 
un altímetro, un cinturón de seguridad y dos audífo- 
nos conservados por el señor Rogelio Gómez Rive- 
ro, comerciante de Tehuacán que fuera piloto. Di- 


chos objetos estaban en su poder desde 1943. El al- 
tímetro tiene escritas en su interior las palabras 
Height, USA, Zenith, que no corresponden al avión 
Breguet de CASA. 

Vista la fotografía incluida en la página 263 del li- 
bro Grandes vuelos en la Aviación Española, corres- 
pondiente al vuelo del “Cuatro Vientos”, escrito por 
el coronel Antonio González Betes, no encontramos 
ningún instrumento semejante en el panel de la ca- 
bina de mando del avión español. El instrumento 
presentado por Excelsior es una caja sin ningún pa- 
recido físico con los instrumentos del Cuatro Vien- 
tos y de un tamaño imposible de concebir en aquel 
austero cuadro de mandos. 

Lo demás es lo mismo de siempre: el silencio que 
impera en la sierra, lo intrincado de las veredas de 
montaña llenas de peligros, la hostilidad de los ha- 
bitantes, la secuencia casi cinematográfica del cri- 
men, así como las declaraciones de numerosas per- 
sonas de diferentes comunidades que atestiguan to- 
dos los hechos y aseguran conocerlos de muy 
buena fuente. Hay que hacer notar algunas noveda- 
des que se introducen en este trabajo. Una es que el 
empleado fiscal Aureliano Fernández Henríquez ha- 
bía tenido por muchos años una sortija con el escu- 
do de España y a ambos lados las letras JC, por tan- 
to, propiedad de Joaquín Collar, pero que ya no es- 
taba en su poder, aunque no aporta fotografía 
alguna. Otra es que en los años del vuelo del “Cua- 
tro Vientos” la gente de la región “pensaba que los 
aeroplanos se alimentaban con sangre de niño” y 
por eso mataron a los pilotos. Otra, no menos curio- 
sa, es que los Palancares cambiaron en la ciudad de 
Córdoba, Veracruz, unos 30.000 dólares por mone- 
da nacional, una fortuna para la época, por lo que 
resulta impensable que decenas de años después si- 
guleran viviendo en la montaña donde todos los se- 
ñalaban como asesinos o instigadores del crimen. 

“Por lo expuesto —dice el reportero Aranzábal en 
su última entrega— es innegable que los aparatos 
que están en manos del exalcade y piloto (se refiere 
al altímetro, audífonos y cinturón de seguridad foto- 
grafiados), pertenecen al “Cuatro Vientos”. 

En realidad nos podíamos haber ahorrado un po- 
co de tiempo si nos hubiéramos limitado a interpre- 
tar las palabras de introducción de estos trabajos 
publicados en Excelsior que, textualmente, nos di- 
cen: “En alguna cueva del elevado nudo montañoso 
localizado en los límites de Oaxaca y Puebla, están 
ocultos, quizá, los despojos de los dos aeronautas 
europeos que sucumbieron cuando estaban a punto 
de terminar con éxito uno de los primeros vuelos in- 
tercontinentales que registra la historia de la avia- 
ción mundial: Sevilla-Cuba-México”. 


EL DOCUMENTAL DE CANAL 13 DE TV 


En noviembre de 1982 el Canal 13 de Televisión 
Independiente de México presentó un documental 
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que llamó mucho la atención y tuvo gran éxito. In- 
tervinieron en su realización los reporteros Jesús 
Salcedo Perea, Rocío Galván y Jorge Tenorio y los 
camarógratos Genaro Pérez, Carlos Romero, Gerar- 
do Solís y César Arroyo: el autor del guión fue Juan 
Arturo Brennam. En realidad el alma de dicho tra- 
bajo fue Jesús Salcedo, en ese entonces reportero 
de TV 13 en el Aeropuerto de la Ciudad de México 
y presidente de la Asociación Mexicana de Repor- 
teros de Aeropuertos. El señor Salcedo estaba entu- 
siasmado con la leyenda del “Cuatro Vientos” rela- 
cionada con la caída en el cerro de La Guacamaya 
y el asesinato de los pilotos. Inspirado por el histo- 
riador José Villela, un convencido de que el “Cua- 
tro Vientos” estaba en la Sierra Mazateca, reunió 
cuanta información fue encontrando, que fue mu- 
cha, ya que es un periodista muy tenaz y son mu- 
chos sus amigos. Sin embargo, olvidó las otras posi- 
bles hipótesis de la desaparición del avión español, 
a las que no prestó la menor atención, y se concen- 
tró exclusivamente en la versión relacionada con el 
cerro de La Guacamaya, el asesinato y el robo. Es 
decir, sus investigaciones estaban destinadas a de- 
mostrar su teoría, decidida, analizada y juzgada, 
antes de empezar el trabajo. 

Con el respaldo de numerosos amigos, el apoyo 
del Canal 13 de Televisión y la colaboración de la 
Secretaría de la Defensa que decidió que una de las 
operaciones de ayuda médica a las zonas margina- 
das visitara La Guacamaya, Jesús Salcedo y sus 
amigos reporteros y camarógrafos se apuntaron un 
éxito periodístico con el documental ya que ofrece 
una entrevista con Sixto Carrera y otra con su her- 
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mano Bonifacio, ambos supuestos testigos de lo 
ocurrido en 1933 y el segundo de ellos señalado 
como el asesino directo de Barberán y Collar, se- 
gún el documental. 

Termina el texto con la siguiente afirmación: 
“Más tarde, con la ayuda de los datos obtenidos por 
Jesús Salcedo, los oficiales de la misión militar bus- 
can y encuentran, en medio de la vegetación de la 
montaña, la cueva en que fueron ocultados los res- 
tos del avión. Cae así en su lugar la última pieza del 
rompecabezas, se revela así la última clave del mis- 
terio. Todos los datos, todas las declaraciones, to- 
das las hipótesis comprobadas son confirmadas por 
los habitantes del lugar; sus nombres se conservan 
en secreto para proteger su integridad”. 

El documental fue un éxito periodístico en su mo- 
mento y Jesús Salcedo obtuvo un gran crédito por 
su trabajo, como alma del proyecto y de la realiza- 
ción, aunque sus colaboradores hicieron también 
una importante aportación al resultado final. El im- 
pacto fue realmente singular pues por primera vez 
se tuvo la oportunidad de conocer las montañas, 
los caminos, lo intrincado de la selva, la majestuo- 
sidad de los árboles, así como ver y escuchar a los 
posibles protagonistas de los hechos. En verdad, re- 
sultó impactante. Sin embargo, aparte de la espec- 
tacularidad de las escenas en vivo, el documental 
no ofrece ninguna novedad en torno a la cuestión 
esencial que es si el avión “Cuatro Vientos” cayó O 
no en La Guacamaya y si los pilotos fueron asesina- 
dos. Por el contrario, se insiste en los mismos argu- 
mentos: el robo de joyas, billetes, oro y armas y 
que avión y pilotos fueron arrojados a un pozo. 
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Sobre el dinero, las armas y el oro ya sabemos 
que no iban a bordo del “Cuatro Vientos” pues, has- 
ta las condecoraciones y regalos otorgados a los 
aviadores españoles en Cuba, los transportaba el 
sargento Modesto Madariaga. Con respecto a los 
restos del avión, ni esta expedición de Jesús Salce- 
do, ni las posteriores, han ofrecido alguna muestra 
inequívoca de que el “Cuatro Vientos” está en La 
Guacamaya. 

Finalmente no podemos dejar que preguntarnos: 
¿si el periodista ya exhibió en televisión al posible 
criminal y sus colaboradores, qué nombres había 
que mantener en secreto para preservar su integri- 
dad? 

Jesús Salcedo, cuyo entusiasmo es admirable, ha 
seguido haciendo exploraciones a La Guacamaya 
en multitud de ocasiones y han sido muchos los ar- 
tículos que ha publicado después de la edición del 
referido documental, ha ofrecido conferencias y ha 
otorgado numerosas entrevistas promoviendo sus 
hallazgos. Sin embargo, a falta de pruebas históricas 
irrefutables, ha engrosado sus escritos con frases y 
conceptos sentimentales, muy a su estilo personal. 
Por eso es frecuentísimo encontrar en sus escritos 
citas sobre las alimañas ponzoñosas, pasar la noche 
en vela por miedo a las fieras, el alto riesgo de en- 
contrarse con una serpiente “palanca” cuya morde- 
dura es mortal, enfrentarse al tremendo calor de la 
región, sufrir los grandes aguaceros de las tardes en 
las montañas, amanecer envuelto en nieblas tan 
densas que hacen peligrar al caminante que puede 
caer a uno de los enormes precipicios que hay en la 
zona y hasta “la sombra de los descendientes de los 
que ultimaron a los héroes de la aviación española 
está sobre nuestras espaldas con filosos machetes o 
escopetas”. 

No faltan tampoco las citas al silencio impuesto 
a todos los habitantes por los caciques locales, a 
las amenazas ocultas que persiguen a los que se 
atreven a adentrarse en el muro de silencio, pese 
a lo cual Salcedo pudo entrevistar y filmar en 
1982 a los Avendaño, Carrera, Rico, etc., etc., 
protagonistas de los hechos que el periodista ubi- 
ca en La Guacamaya y, después de aquello, según 
textos del propio Salcedo, ha seguido visitando 
frecuentemente “la cueva del Cuatro Vientos” has- 
ta en más de cincuenta ocasiones y continua es- 
cribiendo periódicamente sobre el tema en artícu- 
los firmados con su nombre en periódicos de gran 
circulación. 


EL PROGRAMA 24 HORAS DE TELEVISA 


El Noticiero 24 Horas de Televisa, dirigido por el 
periodista Jacobo Zabludowsky, que pasaba diaria- 
mente en hora estelar, decidió hacer una investiga- 
ción sobre el paradero del avión español “Cuatro 
Vientos”, trabajo que se encomendó a la joven re- 
portera Rocío Villagarcía. 


La señorita Villagarcía contó con todo el apoyo 
técnico y profesional de la importante empresa, que 
tenía un corresponsal permanente en España que 
entonces era Joaquín Peláez, padre. En México se 
entrevistó a numerosos personajes que guardaban 
memoria de alguna relación directa o indirecta con 
el vuelo de los españoles. Muy importantes fueron 
las entrevistas con las personas, generalmente avia- 
dores, que decían conocer el paradero del “Cuatro 
Vientos”, bien por informaciones de familiares o 
amigos, bien por asegurar haberlo visto personal- 
mente. Entre estos destacó el piloto y empresario ae- 
ronáutico Eucario León Reyes, egresado de la Escue- 
la Militar de Aviación, que se retiró de la Fuerza Aé- 
rea y en 1954 fundó Servicios Aéreos Eucario León, 
pequeña empresa de transporte aéreo con base en 
Tehuacán. Don Eucario operó con aviones Cessna 
180, 185 y 320 y tuvo permiso oficial para estable- 
cer rutas con itinerario y frecuencias fijas a las pe- 
queñas poblaciones serranas de Chiquihuitlán, Tla- 
lixtac, Teutila, Usila y San Juan, además de atender 
vuelos a la demanda, en la modalidad de taxi aéreo. 
Es conveniente indicar que varios de esos pequeños 
pueblos del estado de Oaxaca están situados muy 
cerca de la zona donde se encuentra el cerro de La 
Guacamaya. 

Don Eucario conocía perfectamente la región en 
la que acumuló más de 10.000 horas de vuelo, así 
como sus pilotos, y aseguraba haber visto el avión 
“Cuatro Vientos”, haberlo tocado y conservar un 
instrumento del mismo que había tomado sin que 
los indígenas que lo custodiaban se percataran de 
ello. Las cámaras de televisión nos mostraron a don 
Eucario entrevistado por Rocío en la plataforma del 
pequeño aeropuerto de Tehuacán, desde donde in- 
dicaba con el brazo extendido la cresta de la mon- 
taña donde, según él, se encontraba el avión. Con- 
versó mucho sobre el sospechoso silencio que im- 
peraba en la región cuando se trataba este tema, de 
la hostilidad de los habitantes de la región para 
quienes se adentraban en aquellas tierras y, lo más 
que pudo obtener la entusiasta reportera fue que 
don Eucario le prestara el instrumento que obraba 
en su poder para que fuera enviado a Madrid y se 
determinara si perteneció o no al “Cuatro Vientos”. 

La entrevista con otros pilotos de la región fue una 
calca de la celebrada con don Eucario, con los mis- 
mos temas: que el avión cayó en la sierra, que los 
habitantes los masacraron, que no permitían a nadie 
internarse en la región pues se corría el riego de 
morir, que nadie hacía declaraciones, pero que 
ellos habían visto y tocado el avión y conservaban, 
a través de ingeniosas artimañas, alguna pieza co- 
rrespondiente al mismo. Así reunió la señorita Villa- 
garcía un fragmento de una puerta y un viejo asien- 
to, además del citado instrumento. 

La puerta, el asiento y el instrumento fueron en- 
viados a España para su identificación por parte del 
ingeniero Ortiz de Echagúe, que había dirigido la 
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fabricación del avión y se había retirado como di- 
rector de CASA. Antes de viajar a España fueron 
inspeccionadas por un grupo de expertos convoca- 
dos por la Dirección General de Radio y Televisión 
de la Secretaría de Gobernación, que determinó 
que el instrumento era un altímetro y no podía per- 
tenecer al “Cuatro Vientos” por estar marcado en 
pies, mientras que los instrumentos del “Cuatro 
Vientos” lo estaban en el sistema métrico decimal, 
amén de que era de otra época. La puerta resultó 
ser la de carga de un Trimotor Ford, de los que hu- 
bo muchos en Puebla y Oaxaca, cerca de las cua- 
les se encuentra Tehuacán, en cuyos aeropuertos 
terminaron como chatarra. Lo mismo ocurrió con el 
asiento, que pertenecía a un Avro Anson V, que 
también fueron muy abundantes en Oaxaca en los 
años cuarenta y cincuenta. 

En el noticiero tuvimos la oportunidad de ver la 
entrevista de Joaquín Peláez con el ingeniero Or- 
tiz de Echagúe, ya muy mayor, pero suficiente- 
mente lúcido, en la que se confirmó que ninguno 
de aquellos elementos había pertenecido al “Cua- 
tro Vientos”, conclusión que fue acompañada de 
argumentos muy convincentes por parte de su 
constructor. 

Hubiéramos querido ser más amplios y precisos 
en estos comentarios pero nos ha sido imposible 
ponernos en contacto con Rocío Villagarcía, hace 
tiempo retirada del ejercicio periodístico. 
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Muy recientemente tuvimos oportunidad de ha- 
blar del tema con Raúl Castillo, en aquél tiempo re- 
portero de Televisa en el Aeropuerto Internacional 
de la Ciudad de México y gran amigo. Al pregun- 
tarle por la intempestiva suspensión del programa 
sobre el “Cuatro Vientos”, nos contestó: “Porque se 
dieron cuenta de que estábamos haciendo el ridí- 
culo y que aquello iba a peor * 

Por supuesto que Rocío Villagarcía, a pesar de su 
capacidad, juventud, interés y contar con el apoyo 
de una gran empresa, no pudo aportar nada nuevo 
en su abortado proceso de investigación. Palabras, 
palabras y más palabras, que no conducían a nada. 
Además, ni una sola fotografía que avalara algo de 
lo que todos aseguraban ser protagonistas: haber 
visto y tocado el “Cuatro Vientos”. 


CONCLUSIONES 


Esta Academia acepta por buenos y ratifica los 
dictámenes hechos por la Jefatura de Aeronáutica 
Militar de México en 1933 y por el CITTAM de Es- 
paña en 2002 y sugiere a todas las instituciones pú- 
blicas y privadas de México y España, dedicadas a 
los estudios histórico-aeronáuticos, a considerar 
como la causa probable de la desaparición del 
“Cuatro Vientos” su caída al mar debido al mal 
tiempo imperante en la zona en donde fue encon- 
trada la cámara salvavidas. + 
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nen un mismo denominador común: el factor 
humano. Sin el concurso, la colaboración, el 
trabajo, el valor de los pilotos Barberán y Collar —se- 
cundados por la labor y el buen hacer del sargento 
mecánico Modesto Madariaga y de un gran equipo 
detrás— el éxito de aquel vuelo no se hubiera produ- 
cido jamás. Cierto es que sin la técnica, el aparato y 
los avances científicos a los que se había llegado en 
1933, ni siquiera se podía haber intentado. Pero a 
los números, los cálculos, el diseño del avión, su 
transformación en una perfecta máquina, había que 
sumarle un elemento definitivo en el éxito: la peri- 
cia y el valor de los dos pilotos. Lo decía gráfica- 
mente un chiste castizo que inmediatamente circuló 
por España: “El aceite era italiano, la sartén france- 
sa, pero los huevos.... Los huevos eran españoles”. 
Machismo aparte propio de aquellos años, la frase 
revela que aún era tiempo de hazañas, que aún era 
época en la que el pundonor, el arrojo, la decisión y 
los reflejos eran capaces de llevar a la gloria un pro- 
yecto en el que se había empeñado el presti- 
gio de toda una nación. No ol- 
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“Cuatro Vientos”, el último Gran Vuelo de la Avia- 
ción Española, se gestó en tiempo de la II República 
y todos los líderes políticos de entonces —y aquí 
coincidía la derecha y la izquierda y hasta las orga- 
nizaciones obreras— estaban orgullosos de él. 

Pero fue precisamente ese factor humano, capaz 
de la más gloriosa de las gestas, el componente fun- 
damental de la tragedia con la que finalmente aca- 
bó. Si no fuera así no se comprende por qué —tras 
realizar diez días antes lo más difícil, la travesía de 
Sevilla a Camagúey en 40 horas, un prodigio de na- 
vegación-, Barberán y Collar despegaron esa fatídi- 
ca madrugada del 20 de junio de 1933 del aero- 
puerto de Columbia, en La Habana, cuando había 
razones para demorar la salida al menos un par de 
días más y agotar el permiso del que disponían. 
Eran hombres preparados para el sacrificio, para el 
esfuerzo, la lucha, el trabajo callado, incluso para 
aceptar la muerte sin un grito, pero no estaban pre- 
parados para la gloria. Aquello les cayó grande, qui- 
zá algo desmedido, sobre todo a Barberán. Aquel 
genio de la aeronáutica y la navegación aérea no 
estaba dotado para las relaciones públicas. Le abru- 
maban las multitudes, le desesperaban los actos 
protocolarios y oficiales, y aunque era un buen 





gourmet, no aguantaba los banquetes y las comilo- 
nas que con decenas o incluso cientos de comensa- 
les, les dispensaban cada día en la capital cubana. 

Fue ese factor. La timidez de Barberán. El no po- 
der decir que no, descansar tranquilamente, olvi- 
darse de que eran los representantes de España, que 
se debían a la gente, que les aclamaba, como acla- 
maban a la Madre Patria... Y Collar, más joven, 
acató con disciplina militar la decisión del que por 
experiencia y graduación era su jefe, a pesar de que 
sabía que no iban en las mejores condiciones. Ni 
ellos — Collar con catarro, Barberán con fiebre del 
forúnculo extirpado, con cansancio acumulado los 
dos— ni el aparato, recién reparada una avería en el 
depósito de combustible y encolada de nuevo la 
hélice de madera. Por primera vez, la prisa y la ur- 
gencia le ganaron la partida al metódico y frío Bar- 
berán. Un solo error en toda una brillante trayecto- 
ria. Un error que truncaba un prometedor futuro. Y 
precisamente ocurría en la cima de la gloria, en la 
cima de la hazaña. 

A veces, cuando en pleno proceso de elabora- 
ción del documental que dirigí,” El misterio del 
Cuatro Vientos” o del libro que sobre el mismo te- 
ma publiqué junto con Jorge Fernández Copel en 
2003, recorría con la mirada las fotos de Mariano 
Barberán desplegadas en la mesa, siempre me asal- 
taba la misma pregunta ¿Por qué arriesgarlo todo en 
una salida desde La Habana, en condiciones preca- 
rias, sin información metereológica precisa? Nadie 
va conscientemente a la muerte, así que la respues- 
ta, por fuerza, es que Barberán creía que una vez 
hecho lo más difícil, el resto no revestía tanta im- 


portancia. El destino, que no había querido señalar 
a Barberán en tantas gestas en las que participó o 
ayudó a diseñar, esta vez le señaló con doble cruz: 
había aceptado el envite del aviador. 

Cuando, desde el documental o la literatura me 
he acercado a la epopeya del “Cuatro Vientos”, he 
procurado más que conocer los datos técnicos, las 
distancias, la envergadura de la hazaña, intentar 
comprender a los dos pilotos, sus motivaciones, sus 
pensamientos, sus sensaciones. Entrar aunque fuera 
de puntillas y por un rato, en su corazón de hom- 
bres valientes, que lo dieron todo por su país, hom- 
bres quizá de otra época, aún la Aviación era tan 
romántica como peligrosa: los pilotos se jugaban la 
vida, y a veces la perdían. 

Lo curioso es que íntimamente, comprendo la 
decisión de Barberán, entiendo la responsabilidad 
que le atenazaba. Dentro del margen que le daba 
el cumplimiento de su misión cumplida en su ob- 
jetivo principal, atravesar el Atlántico central en un 
vuelo que abría una nueva etapa a la Aviación-, 
adoptó una decisión desde su ser más íntimo. Na- 
die, ni su compañero el entonces capitán Francisco 
Vives, en cuya casa de la Habana planeó el salto a 
México, ni los aviadores cubanos que ya habían 
hecho ese trayecto, pudo disuadirlo. Barberán esta- 
ba impaciente por salir de Cuba y completar el re- 
corrido que tras el paso por México acabaría en Es- 
tados Unidos y la Exposición Internacional de Chi- 
cago, donde el “Cuatro Vientos” iba a ser la 
sensación, además de la baza fuerte de un país, Es- 
paña, y de su régimen republicano que ya estaba 
atravesando por muchas dificultades. 
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Probablemente, si Mariano Barberán hubiera co- 
nocido, como conocía Vives, la virulencia y lo im- 
previsible de las tormentas tropicales, no hubiera to- 
mado la decisión que les costó la vida. Pero era difí- 
cil entonces hacer lo que hoy -en jerga 
cinematográfica llamaríamos “localización”, es de- 
cir, una visita previa al lugar. 

Mariano Barberán —frente amplia, fuerte, 38 años 
de edad-, era sin duda el cerebro del vuelo del 
“Cuatro Vientos”. Junto a él, el teniente Joaquín Co- 
llar —fino bigote y amplia sonrisa, joven de 26 
años-, era el corazón. Inteligencia, estudio, preci- 
sión uno: ardor, sacrificio e impulso el otro. 

Barberán era exigente y severo consigo mismo, te- 
nía un gran amor propio y elevado sentido del deber. 
Por donde ¡ba le seguía una aureola de estudioso y 
responsable, algo que se ganó a pulso y le hacía ser 
respetado y querido por sus compañeros y subordina- 
dos. Era serio, de pocas palabras, afable y trasmitía 
confianza. Detrás de sus gafas redondas se apreciaba 
la bondad y una cierta ironía, que matizaban su bigo- 
te y su calvicie. Y sin embargo, lo que más destacaba 
en él era la voluntad, la energía para acometer retos. 
La dificultad le incitaba a diseñar grandes empresas y 
a estudiar la manera de llevarlas a cabo. 

Joaquín Collar, con su juventud y su desparpajo, 
parecía lo contrario, o dicho de otra forma, lo com- 
plementario. Sonriente, despreocupado, hombre de 
acción, no desdeñaba a las mujeres, que le conside- 
raban guapo. Sabía lucir el uniforme, que llevaba 
con orgullo. Era un caballero antiguo, de los de an- 
tes, alguien de convicciones y corazón leal. Los dos 
parecían estar preparados para ser héroes. La histo- 
ria, que les tenía reservado un puesto en la navega- 
ción aérea y en las grandes proezas de la Aviación 
también les reservó ser protagonistas de su propia 
tragedia, precio que sin duda pagaron con entereza. 
No sabemos cuáles fueron sus últimos momentos, si 
les dio tiempo a amerizar en medio de la tormenta y 
tuvieron tiempo de sacar un neumático salvavidas 
antes de ser devorados por el mar o si la violencia 
del impacto contra el agua fue tal que perecieron en 
el acto. No podemos imaginar cuáles fueron sus úl- 
timos pensamientos, a quien estuvo dedicado su úl- 
timo latido, su último aliento, si a su familia, o a 
aquella España que habían dejado detrás. 

No creo que nadie en su sano juicio acepte pagar 
con la vida el haber llegado a la gloria. Pero, si, co- 
mo parece que sucede, la película de la vida se des- 
plega ante uno en el momento de la muerte, Barbe- 
rán y Collar podían sentirse orgullosos de lo realiza- 
do. En cuanto a su muerte, me gusta pensar que la 
aceptaron como caballeros del aire que eran y que 
pensaron que si ese era el final, habían muerto por 
su pasión, una pasión que les hizo tener una vida 
única, irrepetible. Una vida por la que no sólo pasa- 
rán a tener un lugar de honor en la historia de la Ae- 
ronáutica, sino un lugar en el corazón de muchos 
españoles. 


El tercer miembro del equipo, el sargento mecánico 
Modesto Madariaga, quedó marcado toda su vida por 
aquella tragedia, episodio que no borraría ni siquiera 
la Guerra Civil, donde luchó en el bando perdedor. 

Tras la desaparición, Madariaga pasó casi un mes 
en México buscando a sus dos amigos y al aparato. 
Cuando tras el hallazgo del neumático rojo y su 
identificación telegráfica se hizo evidente para él 
que el aparato había sufrido un accidente en el mar 
y que era casi imposible encontrar los restos de Bar- 
berán y Collar, Madariaga volvió desolado a la pe- 
nínsula. El homenaje que a su paso por La Habana, 
en el aeródromo de Columbia, le ofreció todo el 
Cuerpo de Aviación, en formación, rindiendo hono- 
res y respeto en su persona, a la aviación española y 
a los dos héroes desaparecidos le hicieron emocio- 
narse profundamente hasta el punto de no poder ar- 
ticular palabra. A partir de ese momento supo que 
estaría unido para siempre a la memoria de los dos 
pilotos. Siempre tuvo en su cabeza regresar a Méxi- 
co, donde murieron sus amigos, su familia. Sentía 
que era el único testigo vivo de un equipo único, el 
que forjó la leyenda del “Cuatro Vientos”. 

La pena profunda por su desaparición estuvo 
siempre escondida en su corazón castellano. Mada- 





riaga era un hombre callado, serio, un profesional 
competente, extremadamente responsable y con la 
valentía de los hombres tranquilos. Su hijo Modes- 
to, cuando le entrevistamos en Buenos Aires, para 
el libro antes citado, decía que su padre toda su vi- 
da sintió aquella pérdida y cómo se había produci- 
do: “Él tenía un cariño especial, una comunión, 
una identidad muy fuerte se había fraguado entre 
ellos en los meses que estuvieron trabajando juntos, 
como un equipo. Mi padre fue el encargado de su- 
pervisar la construcción, y las pruebas del aparato. 
Se conocía hasta el último tornillo. Estaba fascinado 
literalmente por aquella máquina”. 

Modesto vio muchas veces emocionarse a su 
progenitor, cuando hablaba de sus dos grandes 
amigos: “Siempre me dijo que con Barberán se ha- 
bía perdido un verdadero genio para España. Me 
contaba que cuando estaban preparando el vuelo, 
en 1933, Barberán le decía a mi padre que a la hé- 
lice le quedaba poco tiempo, porque ya no se le 
podía sacar mucha más velocidad. El futuro es la 
propulsión, la cohetería, eso aumentará la veloci- 
dad hasta límites que ahora no sospechamos. Lo re- 
cordaba cada vez que se publicaban noticias de la 
carrera espacial”. 


A Modesto Madariaga le sorprendió el estallido 
de la Guerra Civil una semana antes de irse de va- 
caciones a San Sebastián con su mujer y su hijo, 
que acababa de nacer. Cuando acabó la Guerra le 
condenaron a 30 años. Al final, obtenido el indul- 
to, decidió emigrar con su familia a Argentina y 
cuando tenía 70 años y se ¡ba a jubilar, quiso cum- 
plir una ilusión largamente planeada. Antes de reti- 
rarse a España quiso pasar una larga temporada en 
México, país que siempre tuvo en el corazón. Allí 
quería volver al lugar donde habían desaparecido 
sus dos camaradas y despedirse a su manera. Pero 
la vida —o mejor dicho, la muerte—, que teje sus re- 
des y sus desenlaces ajena a los deseos de los seres 
humanos, truncó sus propósitos. Modesto Madaria- 
ga murió en Buenos Aires el 4 de junio de 1974, 
de cáncer hepático. No llegó ni siquiera a ver la 
muerte del general Francisco Franco, el hermano 
de Ramón, aquel piloto que él había conocido tan 
bien y con el que se había jugado varias veces la 
vida. 

Mariano Barberán, Joaquín Collar y Modesto Ma- 
dariaga, tres hombres que constituyen el factor hu- 
mano del vuelo del “Cuatro Vientos”: tres nombres 
para una hazaña y una leyenda. * 
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Los otros protagonistas 


José SÁNCHEZ MÉNDEZ 
General de Aviación 


Luis ENRIQUE RAMOS GUADALUPE 





MODESTO DE MADARIAGA ALMENDROS 


odesto de Madariaga Almendros y Uriarte 
M Serrano, nació en Corral de Almaguer, pro- 

vincia de Toledo, el 12 de enero de 1904. 
Sus padres fueron Lorenzo de Madariaga, natural de 
dicha villa, de 43 años y Polonia Almendros, de 38, 
nacida también en Corral de Almaguer. Madariaga 
sería el mayor de una familia de cuatro hermanos y 
se quedó huérfano muy joven. En el Acta de Clasifi- 
cación de Mozos de reemplazo de 1925 de Corral 
de Almaguer, consta que “se encuentra en filas co- 
mo voluntario en el Regimiento de Aerostación”, 
constando su residencia en el Aeródromo de Cuatro 
Vientos. Tras la muerte de su padre se trasladó a 
Madrid junto con su madre y hermanos y estudió en 
el colegio de las Escuelas Pías de San Antón. Antes 
de su ingreso en filas, a los 14 años, trabajó como 
Ajustador en Reparaciones de máquinas de impren- 
ta durante tres años en unos talleres, situados en la 
Calle Castelló número 5 de Madrid y posteriormen- 
te lo hizo también como Ajustador durante 28 me- 
ses en el Centro Electrotécnico y de Comunicacio- 
nes, también situado en Madrid. 

Ingresó en el Servicio Militar el 1 de julio de 
1924, como alumno Mecánico, concediéndosele el 
título de Mecánico de Aviación el 1 de mayo de 
1925, estando prevista su fecha de licenciamiento el 
5 de julio de 1928. El 1 de mayo de 1925, fue desti- 
nado al Fokker número 13, a las órdenes del co- 
mandante Rafael Llorente, para pasar el 1 de agosto 
a prestar sus servicios a la Primera Escuadrilla del 
Grupo de Caza de Newport, que 
mandaba el comandante Ferreiro. 
Pocos días después, el 23 en agosto, 
fue destinado a la Base de Hidros de 
Atalayón, en Melilla, a las órdenes 
del comandante Ramón Franco, co- 
mo mecánico de los Savoia. Durante 
las operaciones del Desembarco de 
Alhucemas voló en un Savoia con el 
teniente coronel Kindelán y el capi- 
tán Ignacio Jiménez Martin. Modesto 
de Madariaga continuó en la misma 
unidad a las órdenes del capitán Ni- 
ceto Rubio hasta junio de 1926, vo- 
lando en más de 200 misiones de 
ataque y reconocimiento y 460 horas 
de vuelo, durante las operaciones 





militares llevadas a cabo en Marruecos. 

Por su gran profesionalidad y capacidad técnicas, 
fue seleccionado para formar parte de la “Patrulla 
Atlántida”, integrada por tres hidroaviones Dornier 
Wal, que volaron en diferentes etapas desde Melilla 
hasta la entonces colonia española en Guinea Ecua- 
torial. La Patrulla estaba mandada por el comandan- 
te Rafael Llorente Sola e inició el vuelo el día de la 
Patrona de la Aviación, la Virgen de Loreto, el 10 de 
diciembre de 1926, para regresar a Melilla el 26 de 
febrero del año siguiente. Madariaga formaba parte 
de la tripulación del tercer Dornier, bautizado con 
el nombre “Andalucía” junto a dos aviadores muy 
conocidos para él, los capitanes Niceto Rubio y Ji- 
ménez Martín. 

En el documento titulado “Excursión aérea a la 
Guinea Española, impresiones de un expediciona- 
rio”, el fotógrafo de la expedición, capitán Cipriano 
Grande Fernández Bazán, que volaba en el Dornier 
“Cataluña” definía así a Modesto Madariaga: 
“Cuando tenía 21 años y cumplimentando una mi- 
sión de bombardeo entre Sidi-Dris y Afrau, en un 
hidroavión Dornier, pilotado por el capitán José Go- 
má, uno de los tubos de aceite se partió. Las condi- 
ciones meteorológicas eran francamente desfavora- 
bles para realizar un amerizaje en el Mediterráneo 
abierto, al estar soplando un viento de levante fortí- 
simo y no existir ningún abrigo en la costa que per- 
mitiera un cierto resguardo. El intentar alcanzar la 
Base de El Atalayón con la pérdida de aceite y la 
distancia existente, tampoco era posible, porque los 
motores sin este lubricante no podí- 
an soportar mucho tiempo las revo- 
luciones necesarias para el vuelo. 
Entonces Madariaga, con grave ex- 
posición de su vida, saltó decidido 
fuera de la barquilla del Dornier, si- 
tuándose bajo los motores para con 
una lata de repuesto hacerles llegar 
el aceite necesario. La operación, de 
por sí muy peligrosa, lo era más por 
el mal tiempo, en el que las potentes 
rachas de viento y las fuertes turbu- 
lencias, además de dificultar el equi- 
librio, le producían serias quemadu- 
ras como consecuencia de las salpi- 
caduras del aceite hirviendo que 
recibía, a pesar de las cuales soportó 
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estoicamente el tiempo necesario para llegar a 
amerizar a su Base de El Atalayón”. 


EL INTENTO DE DAR LA VUELTA AL MUNDO 
CON RAMON FRANCO 


El éxito del vuelo a Sudamérica con el “Plus 
Ultra” en 1926, llevó a Ramón Franco a intentar 
dar la vuelta al mundo con un nuevo Dornier de 
cuatro motores, al que bautizó con el nombre de 
“Numancia”. Para ello eligió como tripulantes a 
Eduardo González—Gallarza, Julio Ruiz de Alda y 
como mecánico a Pablo Rada. El despegue se efec- 
tuó desde la Bahía de Cádiz el 1 de agosto de 
1929, pero a la media hora de vuelo se pararon los 
motores traseros, por lo que se tuvo que anular la 
pretendida vuelta. Pero Ramón Franco no se arru- 
gaba fácilmente y efectuaría un nuevo intento, esta 
vez con un Dornier bimotor clásico y con los mis- 
mos tripulantes, si bien sustituyendo al mecánico 
Rada por Modesto de Madariaga. Este que había si- 
do ascendido a sargento en septiembre de 1928, no 
dudó ni un momento en aceptar la petición y el 25 
de enero de 1929 elevó instancia en súplica al Jefe 
Superior de Aeronáutica solicitando la autorización 
correspondiente. Junto con Ramón Franco, en fe- 
brero y marzo de 1929 estuvo en las instalaciones 
que la firma Dornier tenia en la localidad italiana 
de Marina de Pisa, con el fin de supervisar la adqui- 
sición por la Aeronáutica Militar de dos Dornier 
Wal, a los que se asigno los números W-14 (con 
motores Júpiter) y el W-15 (con motores Hispano 
Suiza de CGUNENO 
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Madariaga que estaba teniendo a su cargo en la 
Base de Los Alcázares el mantenimiento del recu- 
perado “Numancia”, se hizo cargo del Dornier-16 
tan pronto como se recepcionó en mayo de 1929, 
El 21 de junio se emprendería el vuelo pero una 
fuerte tormenta y una avería en una tubería de 
combustible les obliga a amerizar cerca de las Islas 
Azores, permaneciendo en situación de desapareci- 
dos hasta el día 29, fecha en que los localiza y res- 
cata el portaviones británico “Eagle”. Madariaga tu- 
vo que recibir asistencia médica a bordo para curar 
la herida que se había hecho en la cabeza antes del 
despegue y que requirió seis puntos de sutura. 


EL VUELO DEL “CUATRO VIENTOS” 


Modesto de Madariaga venía recibiendo de sus 
superiores en sus calificaciones mensuales conti- 
nuamente Muy Bueno y Excelente, por lo que eran 
solicitados sus servicios por los mejores pilotos de 
la Aviación Militar. No es de extrañar, que en unas 
maniobras hispano-italianas que tuvieron lugar en 
el Mediterráneo, volase como mecánico a las orde- 
nes de un antiguo Jefe suyo, el Capitán Ignacio Ji- 
ménez Martin, en el ya entonces famoso Breguet 
Superbidon “Jesús del Gran Poder”. Sus buenas ca- 
lificaciones y experiencia hicieron que en diciem- 
bre de ese mismo año fuera destinado al Laborato- 
rio de la Jefatura de Aviación de Getafe. 

Cuando el capitán Mariano Barberán estaba pre- 
parando su vuelo a Cuba y México en 1932, solici- 
tó formalmente por escrito al Jefe de la Aviación 
Militar que el sargento Modesto de Madariaga, fue- 
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se destinado a sus órdenes directas para la prepara- 
ción del “raid”. Barberán quería que “el mecánico 
que se ha de encargar del Breguet Superbidón, que 
se está fabricando en Construcciones Aeronáuticas, 
empiece a conocerlo durante su construcción y a 
trabajar con el avión donde han de realizarse los 
vuelos de entrenamiento”. El capitán Mariano Bar- 
berán había recibido la sugerencia de incorporar a 
Modesto de Madariaga por parte del teniente Joa- 
quín Collar, pero sería la opinión de Ramón Franco 
la que más le influyó, cuando le habló de “las exce- 
lentes cualidades de aquel joven callado, como él, 
pero gran conocedor de los motores de aviación del 
momento, de su valor a toda prueba y de su gran 
pericia y dedicación”. El Jefe de Aviación, Ángel 
Pastor, por orden de la Jefatura de Aviación el 11 de 
noviembre de 1932, dispuso que Madariaga, que 
“está destinado en Servicios Técnico y agregado a la 
Escuadrilla de la Oficina de Mando, cesa en esta co- 
misión y queda, sin ser baja en su destino de planti- 
lla, a las órdenes del capitán Mariano Barberán”. 
Después del director de la fábrica de Construccio- 
nes Aeronáuticas de Getafe, Luis Sousa Peco y de 
Aguilera Cullel, ingenieros responsables de la fabri- 


cación del Breguet Superbidón Gran Raid, el sar- 
gento mecánico era quien mejor conocía el avión, 
revisando y repasando todos sus componentes hasta 
el último tornillo durante toda la fase de su cons- 
trucción e incluso viajó hasta Barcelona para super- 
visar la fabricación del motor Hispano Suiza, que 
sería la planta motriz del aparato. 

El 27 de mayo de 1933, los dos tripulantes del 
“Cuatro Vientos”, el capitán Mariano Barberán y el 
teniente Joaquín Collar, despidieron en la estación 
de ferrocarril del Norte, de Madrid, a Modesto Ma- 
dariaga, pues partía para Vigo, de donde al día si- 
guiente debía emprender viaje a Cuba en el vapor 
“La Habana”. Llevaba consigo dos cajas de material 
de repuestos del avión y un aparato especial de aire 
comprimido para su puesta en marcha. El 6 de junio 
Madariaga telegrafiaba a Barberán comunicándole 
que había llegado sin novedad. 

Tan pronto como el mecánico tuvo confirmación 
que el “Cuatro Vientos” acababa de aterrizar en Ca- 
maguey el día 11, a primera hora de la tarde, se 
aprestó, junto con el capitán Francisco Vives, consi- 
derado como un agregado militar no oficial en Cu- 
ba, para dirigirse a dicha ciudad, puesto que tenía 
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que llevar el equipo de aire comprimido. Madaria- 
ga realizó el vuelo en un avión militar cubano, lle- 
gando a Camagúey a medianoche, donde ensegui- 
da revisó a fondo el avión y tras comprobar que es- 
taba en perfectas condiciones, le suministró el 
aceite y el combustible necesarios para el vuelo a 
la capital de Cuba. Pocos días después, el 17 de ju- 
nio, Madariaga se trasladaba al aeródromo Colum- 
bia de La Habana, para revisar el “Cuatro Vientos”, 
detectando una fuga de combustible en el depósito 
central, procediendo a repararla con otros compa- 
ñeros mecánicos cubanos, tras una cuidadosa ins- 
pección y estudio de la avería. Pero este gran me- 
cánico, permanecería preocupado por dicha fuga 
de combustible hasta el mismo momento del des- 
pegue del avión rumbo a México. Madariaga hu- 
biera querido volar junto a sus dos compañeros a 
bordo del “Cuatro Vientos”, pero Mariano Barberán 
le persuadió, haciéndole ver la incomodidad y difi- 
cultad de viajar los dos en el asiento posterior y 
convenciéndole que debía llevar el equipaje de los 
tres, los obsequios y regalos recibidos, los repuestos 
del avión y el equipo de aire comprimido. 

El 20 de junio de 1933, cuatro horas después del 
despegue del “Cuatro Vientos”, Madariaga partió 
en vuelo regular de la Pan Am y aterrizaba en el ae- 
ródromo de la capital de México a media tarde, pe- 
ro conociendo ya que no había noticias del parade- 
ro del avión ni de sus compañeros. Posteriormente 
se confirmaría que el avión había desaparecido. 
Durante varios días, Madariaga participaría en la 
búsqueda del avión y de los dos pilotos, por tierra y 
aire, uniéndose al Ejército mexicano, que estaba re- 
alizando un enorme despliegue por las posibles ru- 
tas que el avión podría haber seguido. Como es co- 
nocido, el único resto del “Cuatro Vientos” encon- 
trado hasta la fecha, fue una cámara de aire de 
color rojo fabricada en 1932 en Barcelona, por la 
factoría Pirelli. Estaba pintada de ese color porque 
los aviadores españoles derribados o con emergen- 
cias durante la Campaña de Marruecos, los utiliza- 
ban como salvavidas y podían ser localizados des- 
de lejos. Cuando Madariaga lo tuvo en sus manos, 
reconoció que él mismo lo había atado en La Ha- 
bana debajo del asiento de los pilotos y con doble 
nudo, por lo que consideraba que solamente Bar- 
berán y Collar podían haberlo desatado antes de 
desaparecer en el mar en medio de la tormenta. 

Varias semanas después del 20 de junio de 1933, 
Modesto Madariaga regresó a España y pasó a pres- 
tar sus servicios en la Escuadrilla de Experimenta- 
ción en Vuelo del aeródromo de Cuatro Vientos, a 
las Órdenes del capitán Senén Ordiales González, 
prestigioso aviador premiado con la Cruz Laureada 
de San Fernando por su actuación en África. A Ma- 
dariaga se le asignó el cometido de la puesta a pun- 
to de los motores de los aeroplanos de la Unidad. 

Al estallar la Guerra Civil, tanto él como su ma- 
dre y hermanos fueron objeto de persecución, te- 
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niendo que ocultarse y cambiando de domicilio, y 
su hermano Dimas, que era diputado por Toledo 
por el partido conservador, CEDA de Gil Robles, 
fue asesinado pocos días después por milicianos re- 
publicanos. Las graves circunstancias por las que 
pasaba su familia, carentes de dinero y víveres para 
subsistir, le llevaron a cambiar de postura, tal como 
consta en la sentencia del Consejo de guerra de 26 
de agosto de 1939, por lo que se le condenaba a 
treinta años de reclusión mayor, pasando a cumplir 
la pena en la Prisión y Talleres Penitenciarios de Al- 
calá de Henares. En febrero de 1940, la Comisión 
de Examen de Penas, teniendo en cuenta que no 
había cometido delito de sangre alguno y las cir- 
cunstancias especiales que le llevaron a militar en 
el lado republicano, revisó la sentencia y la redujo 
a catorce años, ocho meses y un día. En julio de 
1942, su madre doña Apolonia Almendros, de 82 
años, elevó instancia al ministro del Aire solicitan- 
do el indulto para su hijo, quien obtuvo la libertad 
atenuada en 1943, fijando Madariaga su residencia 
en la localidad de Lasarte (Guipúzcoa). 

En 1948, este gran mecánico de nuestra Avia- 
ción, recibió de Buenos Aires una oferta de trabajo 
de Ramón Arrúe Bengoechea para que prestase sus 
servicios en la factoría que tenía en la localidad ar- 
gentina de Berasategui, por lo cual solicitaba autori- 
zación para salir de España, la cual le sería conce- 
dida. En Argentina trabajó en varias empresas du- 
rante 26 años y cuando planeaba retirarse y volver 
a España con su familia, moriría en Buenos Aires el 
4 de junio de 1974 a los 70 años de edad. 
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MARIANO GUTIÉRREZ LANZA: 
LA INFORMACION METEOROLÓGICA DESDE CUBA 


Es conocido que España y Cuba comparten una 
historia plurisecular, delineada por felices encuen- 
tros e inevitables desencuentros que han ido labran- 
do el camino por el que andamos hace más de me- 
dio milenio, y en cuyas encrucijadas también se han 
conectado la ciencia y la tecnología. 

De manera parecida, meteorología y aeronáutica 
presentan numerosos puntos de contacto en el terre- 
no de las ciencias aplicadas. La mejor comprensión 
de los procesos meteorológicos resultó indispensa- 
ble para el desarrollo de la aviación y el trazado de 
sus rutas. En compensación, las aeronaves propor- 
cionaron a los meteorólogos una excelente platafor- 
ma para las investigaciones sobre física de la atmós- 
fera y los fenómenos que intervienen en el estado 
del tiempo. 

Así, nos encontramos con un acontecimiento en el 
que se reúnen todos los elementos anteriores: el his- 
tórico vuelo del monomotor Cuatro Vientos, realiza- 
do sin escalas desde la hermosa e ilustrada Sevilla 
hasta la culta y rica villa del Camagúey, en Cuba. 


GUTIÉRREZ LANZA, 
vida y desempeños 


n 1933 Mariano Gutiérrez-Lanza reside en La Habana, aunque 

había nacido en Pardavé del Torío, en la provincia de León, el 26 
de mayo de 1865, hijo de una humilde familia entre las pocas dece- 
nas que vivían entonces allí. Indudablemente, su contacto y empatía 
con la religiosidad vivida por su pueblo y en su parroquia le condu- 
jeron a enamorarse poco a poco del universo eclesiástico, y a que 
este fuera siendo cada vez más un paradigma y una opción de vida 
para él. Mariano eligió ser jesuita. Concluidos sus estudios básicos 
y hechas las comprobaciones y trámites de rigor, ingresa en el No- 
viciado de Loyola el 26 de septiembre de 1883, lugar donde estudió 
por espacio de cuatro años. Sus calificaciones finales fueron con- 
cluyentes. “Notable”, escribiría el Padre Rector en el expediente del 
joven seminarista. 

Como otros religiosos, transitó por varios conventos españoles 
en Oña y en Manresa, mientras iba transcurriendo su proceso de 
formación, hasta que a finales de 1890 fue enviado a La Habana, 
Cuba, como profesor de Química y Física en el Real Colegio de Be- 
lén, aun cuando no se había ordenado como sacerdote. 

En los umbrales de 1891 lo encontramos en La Habana. Por en- 
tonces la ciudad inspiraba serios temores a nativos y forasteros, da- 
do el peligro de contraer la mortal Fiebre amarilla, calificada entre 
los isleños con el imponente nombre de Vómito negro. Pero el Co- 
legio tenía la suerte de tener como médico institucional al doctor 
Carlos Juan Finlay, genio científico cubano —descubridor del me- 
canismo de transmisión de aquella enfermedad y de su vector bioló- 
gico: el mosquito 4édes aegypti—, quien atendía a los sacerdotes y 
hermanos del convento y plantel. Finlay decidió probar de inmuni- 
zarle a él y a otros jesuitas contra aquella enfermedad, sometiéndo- 
los a la picadura de un mosquito previamente tratado, utilizando al 
insecto como viva jeringuilla de vacunación. Por ello, el nombre de 


La gloria primera de esta hazaña pertenece a los 
valientes tripulantes del sexquiplano, los oficiales 
Mariano Barberán y Joaquín Collar, quienes a riego 
de sus vidas lograron aquel trascendental resultado. 
Pero, como generalmente ocurre, también es cierto 
que el osado trayecto no hubiese podido llevarse a 
término sin la concurrencia de un grupo de perso- 
nas, especialistas en diversas ramas del conocimien- 
to, que intervinieron O apoyaron de muy diversas 
maneras la realización de la misión. 

Entre ese grupo de personas encontramos al his- 
pano-cubano Mariano Gutiérrez-Lanza Diez', sabio 
sacerdote jesuita, responsable de la información 
meteorológica de base para el trazado de la ruta aé- 
rea y su feliz desarrollo sobre las aguas del antiguo 
piélago tenebroso: el Océano Atlántico. Sobre aque- 
llas profundidades navegaron las naos y los varones 
de España en el siglo XV, en conjeturado viaje a las 
Indias, travesía que sobrepasó las perspectivas de 
los cosmógrafos con el conocimiento de un nuevo 
continente para Europa. Cuatrocientos cuarenta y 


'Este artículo toma como fuente la biografía aún inédita del pa- 
dre Gutiérrez-Lanza. 


Gutiérrez aparece en la relación de los 55 jesuitas que participaron 
como voluntarios en los ensayos. 

Otras muchas cosas se ignoran aún sobre el padre Gutiérrez y 
sus aportes en la ciencia, una de ellas es su participación en el 
montaje de un equipo experimental de radiografías o Rayos-X, co- 
mo entonces se decía, empleado por vez primera en La Habana para 
localizar y extraer una bala alojada en el tórax de un soldado espa- 
ñol procedente de los campos de batalla en la Guerra de Indepen- 
dencia de Cuba (1895-1898). 

En 1896 Gutiérrez-Lanza viaja nuevamente a España, y el 31 de 
julio de 1899 —fiesta de San Ignacio de Loyola—, recibe su orde- 
nación sacerdotal en el Colegio Máximo de Oña, donde ya había re- 
sidido y estudiado años antes. Allí se reveló particularmente apto 
para el estudio de las Ciencias Exactas y Naturales, factor decisivo 
para que fuera enviado a la Universidad de Georgetown, en Estados 
Unidos, a seguir cursos superiores en aquellas especialidades. En 
este prestigioso colegio recibió clases por espacio de dos años, y 
paralelamente impartió lecciones de idioma español. En esa etapa, 
también visitó y trabajó con especialistas de renombre en el Obser- 
vatorio Naval de Washington. 

Al término del período, regresó a Cuba como sacerdote y profe- 
sor. Enseguida fue designado subdirector del Observatorio de Cole- 
gio, y desde entonces su nombre comenzó a pronunciarse con ad- 
miración y respeto por cientos de miles de cubanos y españoles, 
además de sustentar una fama que le acompañó hasta después de 
su muerte, al vincular su nombre a decenas de pronósticos meteo- 
rológicos, informaciones sobre temas científicos remitidas a la 
prensa de la época y trabajos de investigación presentados en la 
Academia de Ciencias de La Habana. 

Entre sus primeras contribuciones a la ciencia cubana aparece el 
haber dirigido los trabajos de montaje de dos sismógrafos del tipo 
Bosch-Omori, en un edificio situado en una finca propiedad de los 
jesuitas, en Luyanó, localidad alejada de la zona urbana de La Haba- 
na, hecho que devino en la fundación de la primera estación sismo- 
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un años después, aquel mismo espacio geográfico 
retaba a otros españoles que siguieron casi la mis- 
ma ruta de entonces, pero por la vía del aire. 

No obstante su separación cronológica, ambas 
travesías tuvieron un punto en común: la absoluta 
dependencia y vulnerabilidad ante las veleidades 
del estado del tiempo sobre las grandes extensiones 
oceánicas, circunstancia que se hizo evidente para 
los organizadores del vuelo, que debieron enfren- 
tarse con la insalvable falta de la red operativa de 
vigilancia meteorológica mundial que ahora nos 
parece tan sencilla y ordinaria. Para evaluar con 
mayor justicia el arrojo de aquellos pilotos españo- 
les, baste decir que una eventual carencia de infor- 
mación sobre el tiempo, haría cancelar hoy mismo 
cientos de vuelos regulares sobre el Atlántico, aún 
si se cuenta con las seguras prestaciones tecnológi- 
cas de las aeronaves contemporáneas. En adición, 
será prudente recordar que el Cuatro Vientos y un 
avión actual tienen tanta separación tecnológica 
como las existentes entre la Santa María de Colón y 
un gran crucero como el Explorer of the Seas. 

Volviendo brevemente a lo apuntado arriba, qui- 
siéramos hacer notar que el desconocimiento de la 


métrica en la historia de Cuba. Previamente, en 1906, el Padre había 
visitado el Observatorio del Ebro, en España, y tomó referencias pa- 
ra la elección de los instrumentos y el montaje de la estación. Fue 
inaugurada en enero de 1907, y poco después el Presidente de la 
Academia de Ciencias Médicas Físicas y Naturales de La Habana 
solicitó a Gutiérrez impartir un ciclo de conferencias sobre sismo- 
tectónica de la isla de Cuba, tema de reciente aparición en el hori- 
zonte de la ciencia insular. Aquellos documentados discursos los 
pronunció entre mayo y octubre de 1907, y siete años después la 
Academia los publicó integramente bajo el título de Conferencias de 
Seismología. El 26 de febrero de 1915, Mariano Gutiérrez-Lanza fue 
alzado a la categoría de Académico de Mérito. 

Antes ya había ganado importantes créditos científicos, tras su 
exitosa localización y observación telescópica del célebre cometa 
Halley, la primera de ese tipo efectuada desde Cuba durante su 
aproximación a la Tierra en 1910. Para localizarlo usó el telescopio 
emplazado en la torre astronómica de Belén: un refractor con objeti- 
vo de 152 milímetros. Gutiérrez-Lanza lo encontró el 13 de enero de 
aquel año, cuando el objeto celeste aún transitaba más allá de la Ór- 
bita del planeta Marte. 

Poco después redactó un estudio que presentó en las sesiones 
de la Academia, única exposición teórica realizada y publicada en 
Cuba en aquel tiempo acerca del célebre cometa. Además, aprove- 
chó cuanta oportunidad vino a su mano para desmentir —principal- 
mente mediante la prensa—, los recurrentes rumores que, circulan- 
do entre la población, aseveraban que el planeta sería destruido por 
un choque con el núcleo cometario, o por la difusión en la atmóste- 
ra de los gases letales procedentes de la cola del astro. 

Ese mismo año debutó como experto meteorólogo, auxiliando al 
padre Lorenzo Gangoiti (Mungía, 1845-La Habana, 1933)* en el 
pronóstico del Ciclón de los Cinco Días, que del 14 al 18 de octubre 


*El padre Gangolti ocupaba entonces la dirección del observato- 
rio de Belén. 
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figura de Gutiérrez y su contribución al vuelo del 
Cuatro Vientos, no constituye una excepción. Acon- 
tecimientos tan señalados como el desembarco en 
Normandía durante la Segunda Guerra Mundial, el 
vuelo de Yuri Gagarin alrededor de la Tierra o la mi- 
sión espacial de Apolo-11 a la Luna —por citar sólo 


trazó una recurva cerrada o “en lazo” al norte de la provincia de Pi- 
nar del Río, en el occidente de Cuba. El meteoro mereció aquel 
nombre dada la extendida duración de sus efectos. 

De ahí en adelante, los pronósticos de ciclones tropicales lleva- 
rán al tope su celebridad. Valen como ejemplos la exactitud en los 
avisos correspondientes a los huracanes de septiembre de 1919, 
octubre de 1924, octubre de 1926 y noviembre de 1932, entre otros 
organismos muy notables, meteoros que después fueron objeto de 
estudios en monografías redactadas por el Padre. 

En 1920, Mariano Gutiérrez-Lanza fue designado para ocupar la 
dirección de otro de los observatorios de los jesuitas de Cuba, el del 
Colegio de Monserrat, situado en la ciudad de Cienfuegos, en el 
centro de la isla. Asumió el cargo en 1920, y se mantuvo allí hasta 
1924, cuando fue llamado nuevamente a La Habana para sustituir al 
padre Gangolti, ya longevo y en delicado estado de salud. 

Con ese cargo participó en congresos científicos internacionales 
en Washington y en Lima, e integró numerosas comisiones oficiales 
para estudiar asuntos tan trascendentes y disímiles como el primer 
congreso de Ciclonología Tropical proyectado en Cuba, o una con- 
trovertida reforma al calendario gregoriano. 

A la iniciativa de Gutiérrez se debe la fundación, en 1940, de una 
radioemisora que bajo el indicativo COLB transmitía informaciones 
diarias sobre el estado del tiempo, seguidas de una breve charla de 
contenido científico a nivel popular. La emisora difundía también 
boletines especiales en caso de amenaza ciclónica en el área geo- 
gráfica de Cuba. 

No bastarían las páginas de esta reseña para señalar los notables 
éxitos de Mariano Gutiérrez-Lanza en el pronóstico de huracanes. 
Aparte del ya señalado caso de 1910, puede citarse el de septiembre 
de 1919, que llevó al fondo de los mares al vapor-correo español 
Valbanera, de la Línea de Pinillos, y el de octubre de 1924. Los avi- 
sos radiotelegráficos emitidos por Gutiérrez, evitaron a los trasatlán- 
ticos Toledo y Antonio López, cargados de pasaje, caer en la zona 
más intensa y peligrosa del meteoro. 
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tres muy famosos—, no se hubiesen llevado a térmi- 
no sin la intervención de los meteorólogos. A más de 
ello, una opinión contraria en voz de esos especialis- 
tas hubiera podido dar lugar cambios de horas o fe- 
Chas, quién sabe con qué consecuencias. 

Pero volvamos a la historia que nos ocupa. Si nos 
trasladamos a 1933, veremos que las autoridades ae- 
ronáuticas españolas precisaban dos cosas: primero, 
contar con un meteorólogo confiable, conocedor del 
trópico; y además, obtener información del estado 
del tiempo en el lado oeste del Atlántico, requisitos 
que reúnen en la persona de Mariano Gutiérrez-Lan- 
za, entonces director del Observatorio del Colegio 
de Belén, centro de carácter privado, auspiciado por 
los jesuitas de La Habana. 

Belén no era el centro meteorológico oficial del 
estado cubano. Este servicio estaba encargado al 
Observatorio Nacional, fundado en 1908 y adscrito 
a la Secretaría de Agricultura, pero sin vínculo algu- 
no con España, ni en lo institucional ni en lo científi- 
CO. 

El Observatorio de Belén había sido fundado en 
1858 por la Compañía de Jesús y acumulaba 75 
años de experiencia en las tareas de vigilancia mete- 
orológica. Los aciertos de sus directores en la predic- 
ción de los ciclones tropicales se habían hecho le- 
gendarios, sobre todo a partir de las investigaciones 
del padre Benito Viñes Martorell (Cataluña, 1837-La 
Habana, 1893), cuyos aportes pasaron al patrimonio 
teórico de la meteorología universal por haber re- 
dactado, en 1875, el primer aviso de ciclón tropical 
de la historia. 

Llegados a este punto, se impone preguntarnos: 
¿Por qué Gutiérrez-Lanza? ¿Fue o no acertada la de- 
cisión de confiar en él y en sus pronósticos? Para ex- 
plicarnos eso, es necesario ver algunos antecedentes. 


SOBRE EL VUELO DEL CUATRO VIENTOS 


Para realizar aquel vuelo a través del Océano 
Atlántico, los jefes de la aviación militar española 
deseaban tener en su poder un conjunto de datos 
meteorológicos que permitieran realizar una planifi- 
cación más segura del azaroso itinerario. 

Mariano Gutiérrez-Lanza era entonces director de 
una prestigiosa institución dedicada por más de siete 
décadas a las ciencias de la atmósfera, situada muy 
cerca del punto de destino. El conocimiento que en 
España se tenía acerca de la tradición del Observato- 
rio de Belén cuanto al estudio y previsión del tiem- 
po, era relativamente amplio. Numerosos libros y 
otras publicaciones de los jesuitas residentes en Cu- 
ba llevaban la marca de las imprentas madrileñas o 
barcelonesas. El mismo buen nombre del Colegio y 
su centro meteorológico eran reconocidos por nu- 
merosos marinos y dueños de compañías navieras 
españolas que habían obtenido y constatado una y 
otra vez sus avisos y precisiones en torno al estado 
del tiempo. 


Por otra parte, no puede dejar de tenerse en cuen- 
ta su origen español, hecho muy significativo dado 
el elevado peso específico que tienen las cuestiones 
de nacionalidad en toda misión de índole militar. 
Todas estas circunstancias, actuando de consuno, 
llevaron a las autoridades de la aeronáutica militar 
hispana a tomar la decisión de elegir al Observatorio 
de Belén como centro de referencia para el apoyo a 
la travesía transoceánica y, a la vez, pusieron en ma- 
nos de su director el delicado asunto del asesora- 
miento técnico meteorológico de la arriesgada mi- 
sión. 

Pero otro sólido antecedente acreditaba con soli- 
dez la elección de Gutiérrez, pues cuatro años antes, 
en mayo de 1929, él mismo había proporcionado in- 
formación meteorológica a los pilotos españoles 
Francisco Iglesias Brage' e Ignacio Jiménez Martín, 
quienes llevaron a cabo los vuelos Colón (Panamá)- 
Guatemala y Guatemala-La Habana, en el avión Je- 
sús del Gran Poder, cuyo histórico periplo inicial se 
inició también en Sevilla e incluyó a varias capitales 
y países latinoamericanos. Desde el Observatorio de 
Belén les fueron remitidos los datos y previsiones ne- 
cesarias, hasta su exitosa llegada a la capital cubana. 

Las gestiones previas vinculadas al vuelo del Cua- 
tro Vientos se iniciaron con una carta fechada en 
Madrid el 14 de marzo de 1933, en la que el jefe del 
Servicio de Protección de Vuelos de la aeronáutica 
española, Sr. José Cubillo, solicitaba expresamente al 
padre Gutiérrez-Lanza informes técnicos sobre la cli- 
matología de Las Antillas, así como sobre las fre- 
cuencias y bandas de transmisión empleadas por las 
estaciones de radio situadas en la zona del Mar Cari- 
be*. En torno a las particularidades de la ruta, el alto 
oficial inquiría una caracterización del estado gene- 
ral del tiempo atmosférico, las posibles condiciones 
de visibilidad y transparencia del aire, el régimen de 
vientos imperante, la frecuencia de las lluvias, y las 
probabilidades de encontrar tormentas eléctricas ge- 
neradas en los formidables complejos convectivos 
de mesoescala sobre el océano, con arreglo a la épo- 
ca en la que debía verificarse el trayecto. 

Efectuados los correspondientes estudios, análisis y 
consultas, el padre Gutiérrez respondió el 9 de abril, 
mediante un oficio en el que informaba detallada- 
mente al Servicio de Protección de Vuelos cuantos 
datos le fueron solicitados. Gutiérrez-Lanza se man- 
tuvo atento a los preparativos y detalles del viaje. El 
embajador de España en La Habana, Excelentísimo 
Señor Luciano López Ferrer, en carta fechada el 31 
de mayo de 1933, le ruega al meteorólogo ¡jesuita 
que le mantenga permanentemente informado de to- 





El ingeniero capitán Iglesias Brage, llegó a ser secretario gene- 
ral del Ministerio del Aire de España y director de la Revista de 
Aeronáutica. 

*Esta y otras cartas, relacionadas con el vuelo Sevi- 
lla-Camagúey, se encuentran en la colección facticia del obser- 
vatorio del Colegio de Belén, actualmente en el Archivo Históri- 
co del Instituto de Meteorología (NSMET) de Cuba. 
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Obsen atonmo de Belen Buena Vistas La Habana: 
hacia 1940. 


dos los detalles del acontecimiento. Resulta evidente 
la existencia de un vínculo técnico operativo mucho 
más estrecho, sistemático y especializado entre la 
Aviación española y el Observatorio, que entre 
aquella y la propia misión diplomática española en 
La Habana. 

En efecto, el Cuatro Vientos despegó del aeródro- 
mo de Tablada, Sevilla, a las 11.45 p.m. (hora de 
Cuba) el día 9 de junio; voló durante la madrugada 
del día 10 y cubrió la distancia en 40 horas y 59 mi- 
nutos. El aparato descendió en Camagúey en la tar- 
de del día 11, a las 3.25 p.m. Durante el viaje de Se- 
villa a La Habana, el pronóstico del tiempo elabora- 
do por Gutiérrez-Lanza se cumplió casi 
exactamente. Los españoles acataron los horarios 
propuestos por el Padre, y arribaron a Cuba en ho- 
ras tempranas de la tarde, antes que el aire húmedo 
y Caldeado del trópico comenzara a formar los gi- 
gantescos cumulonimbos —nubes de elevado desa- 
rrollo vertical—, ámbito de las tremendas tormentas 
eléctricas con sus peligrosas celdas de convección. 
El pueblo camagúeyano, en representación de toda 
Cuba, ofreció un vehemente y merecido primer re- 
cibimiento a los pilotos españoles. 

Como era de esperar, ambos se trasladaron hacia 
La Habana, donde se repitieron las muestras de ad- 
miración popular y de las autoridades hacia los hé- 
roes. Tras su llegada, el capitán Barberán y el te- 
niente Collar visitaron a Gutiérrez-Lanza en el Ob- 
servatorio de Belén, en su sede de Buenavista, el día 
17 de junio de 1933. Como en toda visita, les fue- 
ron mostradas las áreas principales del Colegio, y 
pudieron comprobar el óptimo funcionamiento de 
los instrumentos del centro meteorológico y el uso 
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de los procedimientos de trabajo, sistemáticamente 
seguidos allí, ajustados a las normas internacionales. 

Otra de las cuestiones que les llamó la atención 
fue la acuciosa y larga data meteorológica archivada 
en los cuadernos de registro, desde el 1 de marzo de 
1858. Gutiérrez les hizo una pormenorizada expli- 
cación sobre las funciones de la institución y las es- 
pecificidades de su equipamiento instrumental. Ellos 
agradecieron al padre Gutiérrez por la valiosa coo- 
peración prestada. Lamentablemente, el Cuatro 
Vientos se estrelló cuando días después reempren- 
día el vuelo con destino a México, siguiente punto 
en su periplo. Ambos aviadores perecieron en trágl- 
cas circunstancias. 

Después, en 1935, los gobiernos de Cuba y de Es- 
paña —sus dos patrias— honraron a Mariano Gutié- 
rrez-Lanza con las más altas distinciones, recono- 
ciéndose de esta manera los méritos alcanzados en 
sus labores de estudio y predicción del tiempo. En 
particular se pensaba en el tema de los ciclones tro- 
picales, pero sin duda el vuelo del Cuatro Vientos 
llamó poderosamente la atención sobre aquel que 
había obtenido tan buen desempeño científico en la 
difícil tarea de pronosticar el estado del tiempo du- 
rante la histórica jornada. A ello se sumaba la oca- 
sión del septuagésimo aniversario del natalicio del 
Padre y su décimo año al frente del Observatorio de 
Belén. Sin dudas, un largo camino recorrido en el 
orden de la ciencia, y una contribución inapreciable 
a la preservación de la vida y los bienes materiales 
en Cuba y el área del Caribe frente el frecuente azo- 
te de los huracanes. El día 2 de febrero de 1935, el 
salón de actos del Colegio de Belén, brillantemente 
hermoseado, servía de escenario a la imposición de 
estas condecoraciones al padre Gutiérrez-Lanza. 

El embajador de la República de España en Cuba 
había formulado al Gobierno de su país la propuesta 
de condecorar a Gutiérrez-Lanza, y ésta fue acepta- 
da de inmediato. Así pues, se emitió un decreto fir- 
mado en Madrid por el presidente Niceto Alcalá Za- 
mora, el 8 de junio de 1934. 

En presencia de las más altas autoridades civiles, 
militares y eclesiásticas del país, el entonces Presi- 
dente de la República de Cuba, coronel Carlos 
Mendieta, y el Luciano López Ferrer, embajador de 
España, colocaron ex-aequo las órdenes en el pecho 
de Gutiérrez-Lanza. 

Primero, la “Orden Nacional Carlos Manuel de 
Céspedes”, de Cuba, con el grado de Oficial, y a 
continuación la “Orden de la República Española”, 
con el grado de Comendador 

El acto se inició con la ejecución de los himnos 
nacionales de Cuba y España, y de la marcha San 
Lorenzo. El doctor César Salaya leyó el elogio del 
condecorado, bajo el título de: “Labor Científica y 
Humanitaria del Padre Mariano Gutiérrez-Lanza, S. 
J”. A continuación, el presidente Mendieta y el em- 
bajador López Ferrer dieron lectura a los respectivos 
decretos oficiales y le impusieron las insignias. Ma- 
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riano Gutiérrez-Lanza, con modestia, agradeció am- 
bos honores mediante el uso de la palabra por bre- 
ves instantes. Cerró el solemne acto la Banda de Mú- 
sica de la Marina de Guerra Constitucional de Cuba, 
que ejecutó una interpretación de la Danza “Salo- 
mé”, bajo la dirección del maestro capitán Armando 
Romeu Marrero, notable músico cubano. Fue una 
justa valoración para el hombre que dentro de los 
claustros de Belén había contribuido señaladamente 
al pronóstico de los fenómenos tropicales en nuestra 
área geográfica y al logro exitoso de una hazaña sin 
precedentes. 

Además de académico, formó parte de la Socie- 
dad Geográfica de Cuba y de la Sociedad Meteoro- 
lógica de Lima, entre otras prestigiosas instituciones. 
Su bibliografía activa la forman cuatro decenas de 
publicaciones, entre artículos y libros. Murió en La 
Habana el 24 de diciembre de 1943. 

Mariano Gutiérrez-Lanza reposa en el panteón de 
la Compañía de Jesús, en la Necrópolis Cristóbal Co- 
lón de la ciudad de La Habana. La tierra cubana le 
recibió como a uno de sus hijos, con el pleno dere- 
cho que le ganaron sus sobrados méritos en la cien- 
cia y la labor de preservar vidas y recursos contra las 
poderosas fuerzas de la naturaleza. Construyó con el 
decurso de su propia existencia un símbolo similar al 
de los héroes del Cuatro Vientos, un enlace sobre las 
hermosas bases del valor y de la entrega, alfa y ome- 
ga, entre las tierras de España y Cuba. 

NOTA: El autor desea dejar constancia de su agra- 
decimiento al general Don José Sánchez Méndez, 
amigo ilustrado y generoso que ha propiciado esta 
colaboración, y al doctor en Ciencias Históricas 
Gustavo Placer Cervera, quien facilitó el vínculo. 


TENIENTE CORONEL JOSE CUBILLO FLUITTERS, 
LA INFORMACION METEOROLÓGICA DESDE 
ESPANA 


Alfonso Domingo Álvaro y Luis Enrique Ramos 
Guadalupe, nos han recordado en sus respectivos ar- 
tículos, que el vuelo del “Cuatro Vientos” de Sevilla 
a Camagúey fue posible, porque detrás de Barberán 
y Collar hubo un equipo de expertos que ayudaron 
eficazmente a su preparación, son, entre otros, los 
que hemos reunido bajo el título “Los otros protago- 
nistas”. Uno de ellos fue el Teniente Coronel de In- 
genieros José Cubillo Fluitters, entonces Jefe del Ser- 
vicio de Protección de Vuelo de la Jefatura Superior 
de Aeronáutica. 

Nacido en Guadalajara el 21 de enero de 1885, 
del matrimonio de Cándido Cubillo y Cecilia Fluit- 
ters, ingresó en el Servicio de Aviación Militar como 
alumno de Ingenieros el 1 de septiembre de 1900, y 
tras obtener el empleo de Segundo Teniente, fue as- 
cendido a Primer Teniente en julio de 1905, pasan- 
do destinado en esa fecha a la Compañía de Aerosta- 
ción y Alumbrado en Campaña, donde efectuó va- 
rias ascensiones cautivas y tres libres como tripulante 


alcanzando distancias de hasta 150 kilómetros y al- 
turas de 2.400 metros. En octubre de ese año ganó el 
premio extraordinario por su ascensión en el concur- 
so Aerostático Automovilista. Un año más tarde pasó 
destinado a la Academia de Ingenieros y en septiem- 
bre de 1910 comenzó a prestar sus servicios en la 
Segunda Unidad de Aerostación, declarándose co- 
mo libro de texto de la Academia de Ingenieros su 
obra “Navegación Aérea—Dirigibles-Aeroplanos” y 
poco más tarde por una Real Orden se declara como 
de consulta para la Escuela Superior de Guerra el li- 
bro antes citado. 

Por haber sido nombrado Ingeniero 3" del Cuerpo 
de Ingenieros Geógrafos pasó a situación de super- 
numerario, donde permaneció hasta noviembre de 
1919 y durante este periodo, en 1911, fue ascendido 
a Capitán por antigúedad. A su vuelta al servicio ac- 
tivo, permaneció en la Comandancia de Ingenieros 
de Guadalajara, si bien agregado en comisión en la 
Academia, y su obra sobre “Álgebra” sirve como 
cuestionario para el ingreso en las Academias Milita- 
res en 1921. Ascendido a Comandante, realizó el 
curso de observadores de globo e impartió en los 
cursos para Jefes de Grupo y de Escuadrillas de Avia- 
ción diversas conferencias sobre Aerostación y Mete- 
orología. Especializado en Colombófila fue invitado 
por la unidad francesa correspondiente, y también 
comisionado para visitar en diciembre de 1924 el 
Salón de Aeronáutica de París y en 1926 presentó un 
proyecto de “Instalación y funcionamiento del servi- 
cio colombófilo con Palomares fijos y móviles para 
Melilla”, a petición del General Director del Servicio 
de Aeronáutica Militar, convirtiéndose en una autori- 
dad nacional sobre la materia. 

En 1927 la Jefatura Superior de Aeronáutica, te- 
niendo en cuenta que el Comandante Cubillo era un 
experto meteorólogo, le ordena que redacte un infor- 
me para organizar el Servicio de Información Meteo- 
rológica dentro de la Aeronáutica Militar, y tomando 
como base su estudio en 1929 se crea dicho Servicio 
Meteorológico, que demostró su excelente organiza- 
ción y servicio con motivo de la llegada a España del 
dirigible “Graf Zeppelin” en 1930 y de la Challenge 
International. Dicho éxito sirvió para que fuese en 
comisión de servicio durante un mes a Holanda y 
Alemania para estudiar los respectivos Servicios de 
esos países e igualmente para que asistiera en París 
al Congreso Internacional de Seguridad Aérea. 

Su impecable Hoja de Servicios y sus notables co- 
nocimientos científicos le hicieron acreedor al as- 
censo a Teniente Coronel en febrero de 1932, que- 
dando confirmado como Jefe del Servicio de Protec- 
ción de Vuelo. José Cubillo hablaba francés y 
alemán y publicó otros varios libros y estudios, des- 
tacando entre estos últimos “Ciclones y previsión del 
tiempo” y “Nubes tempestuosas”, e igualmente fue 
colaborador de las Revistas “Aérea” y 
“Astronáutica”. No es de extrañar que Mariano Bar- 
berán, paisano de Cubillo, ingeniero como él y co- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Junio 2008 


nocedor de su experiencia y estudios meteorológi- 
cos, le hiciese partícipe de su proyecto de volar al 
Caribe y solicitase su apoyo y asesoramiento. 

Cubillo era conocedor del prestigio y de los estu- 
dios que el padre jesuíta español, Mariano Gutiérrez 
Lanza, había realizado sobre la Meteorología del 
Caribe y del Golfo de México, lo que le serviría para 
efectuar un trabajo completo sobre las condiciones 
climáticas de las posibles rutas para volar desde Es- 
paña a Cuba. Teniendo en cuenta además el teórico 
máximo alcance del Breguet XIX TR Superbidón, la 
pretensión de Barberán de hacer el vuelo sin escalas 
y las probabilidades de diversas hipótesis o modelos 
meteorológicos que 
pudieran presentarse, 
aconsejó a Mariano 
Barberán que la me- 
jor época del año pa- 
ra cruzar el Atlántico 
Central era la primera 
quincena de junio y 
que el punto de salida 
debía ser el aeródro- 
mo sevillano de Ta- 
blada. 

Aprobado el vuelo 
por el Gobierno, el 
Teniente Coronel Cu- 
billo solicitó por escri- 
to en marzo de 1933 
al padre Gutiérrez 
Lanza que le enviase 
una completa infor- 
mación de la Meteo- 
rología del Mar Cari- 
be, a lo que el jesuíta 
español se la remitió 
a comienzos de abril. 
Periódicamente Gu- 
tiérrez Lanza comuni- 
caba a Cubillo datos 
que pudieran ser de 
interés, de manera 
que ayudasen a elegir 
las mejores alturas de vuelo y determinar el día más 
adecuado para despegar desde Sevilla. Llegados 
Barberán y Collar a Sevilla con el “Cuatro Vientos” 
en la tarde del 9 de junio, José Cubillo les facilitó las 
últimas novedades y predicciones del tiempo recibi- 
das del Observatorio cubano de Belén, información 
que fueron mejorando al caer la noche, lo que ayu- 
dó a la decisión final sobre la hora de despegue, a 
las 4 horas y 35 minutos del 10 de junio de 1933. 
Aquí terminaría la responsabilidad directa de este 
gran ingeniero militar y científico español de reco- 
nocido prestigio nacional e internacional, pero no 
su preocupación sobre el vuelo de sus dos compa- 
triotas. Feliz y satisfecho con la llegada de Barberán 
y Collar a Camagúey, siguió desde lejos las predic- 
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ciones meteorológicas del Golfo de México y cuan- 
do tuvo noticia del fatal desenlace le invadió una 
porfunda tristeza. El padre Gutiérrez Lanza le envió 
varias cartas comentando las diversas incidencias 
ocurridas en lo que a la preparación meteorológica 
del tramo La Habana-México se refiere y en su últi- 
ma misiva terminaba diciéndole, “Ni puedo pensar 
en los días felices pasados en La Habana, celebran- 
do el triunfo, pues al punto se experimenta la sensa- 
ción trágica, pesando como losa de plomo sobre el 
corazón”. 

El Teniente Coronel José Cubillo Fluitters conti- 
nuaría su vida militar compatibilizando la Jefatura 
del Servicio de Pro- 
tección de Vuelo, con 
el profesorado en la 
Escuela Superior de 
Aerotecnia y la Presi- 
dencia del Vuelo sin 
Motor en la Direc- 
ción General de Ae- 
ronáutica. El 15 de ju- 
lio de 1936 cayó en- 
fermo, pues le había 
sido extirpada la la- 
ringe varias fechas 
antes y cuando tres 
días después estalló la 
Guerra Civil tuvo no- 
ticia del hecho por el 
ruido de los cañona- 
zos contra el Cuartel 
de la Montaña. En oc- 
tubre fue detenido 
por la Policía y lleva- 
do a Comisaría, su- 
friendo seriamente fí- 
sica y psiquicamente 
por la falta de aten- 
ción médica y porque 
en diciembre de 1936 
E apareció su baja en el 
pea Ejército por ser desa- 

-  fecto a la República. 
Desahuciado de la vivienda del Patronado de Casas 
Militares, padre de 7 hijos y sin dinero, aceptó en 
mayo de 1937 una oferta de trabajo de jóvenes del 
Aeropopular para impartir clases teóricas de Vuelo 
sin Motor en la Brigada Stajanov. Al concluir la con- 
tienda fratricida fue condenado por ello por un Con- 
sejo de Guerra a seis meses y un día de prisión me- 
nor. Los apoyos recibidos de muchos compañeros 
de reconocido prestigio, entre los que figuraban los 
del General Jefe del Aire, Alfredo Kindelán, Coronel 
Rafael Llorente y General Millán Astray, sirvieron 
para que se le concediese la libertad condicional. 
Ascendido al empleo de Coronel pasó a la situación 
de Retirado el 8 de noviembre de 1941, siendo In- 
geniero Jefe del Cuerpo de Ingenieros Geógrafos. e 
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el Ejercito del Aire 
aumenta su capacidad 
de vigilancia maritima 





(Madrid), sede del Ala 48 de las 

Fuerzas Aéreas, fue escenario el 
pasado día 11 de febrero de la entre- 
ga del primero de los EADS-CASA 
CN-235 reconvertido a la versión 
VIGMA (Vigilancia Marítima). 

El acto fue presidido por la secreta- 
ria de Estado de Defensa, Soledad 
López, acompañada por el jefe de Es- 
tado Mayor del Ejército del Aire (JE- 
MA), general del Aire Francisco José 


L: Base Aérea de Cuatro Vientos 
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García de la Vega, y el presidente de 
¡MID OA O III AR 
otras autoridades militares y civiles. 
Con la entrega de este aparato se 1ni- 
cia un más que necesario refuerzo de 
las unidades dedicadas a misiones 
SAR y de patrulla marítima de nues- 
tro EA (Ejército del Aire). 

En el transcurso de la soleada ma- 
ñana los asistentes visitaron el citado 
avión, tras lo cual se procedió a la fir- 
ma de aceptación por parte de la se- 








cretaria de Estado y el presidente de 
EADS-CASA. Tras el acto de entre- 
ga al 803 Escuadrón, integrado en el 
Ala-48, cuyos aviones tienen. como 
rol principal las misiones SAR, la se- 
cretaria de Estado destacó a los pe- 
riodistas presentes la importancia del 
programa de modernización de un to- 
tal de seis CN-235, a los que se va a 
pasar a aviones de Vigilancia Marít1- 
ma, mediante un contrato de un coste 
de 49,8 millones de euros. Así mismo 
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comentó que se está estudiando ac- 
tualizar otros dos aparatos, si las ne- 
cesidades lo requieren y el presu- 
puesto lo permite. Confirmó que los 
tres siguientes D-4, como se denom1- 
nan por parte del EA, se entregarán a 
lo largo de este año y los dos restan- 
tes en 2009, a fín de reequipar los 
tres Escuadrones con funciones SAR, 
AAA MS SO AE 
(Mallorca), el 802 de Gando (Las 
Palmas de Gran Canaria) y el citado 





de Cuatro Vientos, a razón de dos 
unidades en cada escuadrón. 

La designación D-4 se debe a que 
el EA utiliza la letra D para los 
aviones dedicados a tareas de salva- 
mento O SAR, siguiendo a una lista 
de insignes predecesores como los 
D-1 (Grumman UH-16 Albatros), 
D-2 (Fokker-27 MPA) y los D-3 
(Aviocar especializados en estas ta- 
reas), si bien este primer CN-235 
conserva también en el momento de 





EL PRIMER EADS-CASA CN-235, 
ADAPTADO A VIGMA (VIGILANCIA 
MARÍTIMA), SOBREVUELA UN BUQUE 
INNER OO NY DOS SY 





su entrega su anterior matriculación 
de avión de transporte T.19B-12, 


MODA ION 


La idea de transformar a parte de 
los aviones de transporte CN-235, 
encuadrados en el Ala-35 con base 
en Getafe (Madrid), en aparatos 
VIGMA, surge como una necesidad 
de reforzar la capacidad de patrulla 
marítima y capacidad SAR. Hay que 
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tener en cuenta, además, que la cita- 
da Ala de transporte está siendo ree- 
quipada con un segundo Escuadrón 
de aviones C-295. 

Durante los últimos años han desa- 
EA ME! 
Guerra Fría y ha disminuido la posibi- 
lidad de enfrentarse a los numerosos 
submarinos, buena parte de ellos de 
propulsión nuclear, de la otrora pode- 
rosa marina soviética, pero una serie 
de nuevas amenazas como las del te- 
rrorismo promovido por los islamistas 
radicales ha cambiado el mundo y la 
percepción de las amenazas. 

A estos riesgos se han sumado 
otros graves problemas como el tráf1- 
co de drogas, armas y seres humanos 
por vía marítima. Para realizar estas 
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VISTA DELANTERA DE UN VIGMA, DESTACANDO LA 

—, TORRETARBAJO EL MORRO, QUE ALOJA UN SISTEMA DE 
VISIÓNZELECTRO ÓPTICO (TV) Y UNO DE VISIÓN 

<= _NOCTURNA (FLIR). FOTO: EADS-CASA. 


operaciones se han ido ideando y so- 
UN CONTENEDOR PARA EL TRANSPORTE bre todo adaptando una serie de avio- 
ANG EE DE ESA SS nes de patrulla marítima, con unos 
IRINNAARSTN OS QU ELEVA UNA BALSA . Z o 
| al AS costes operativos más reducidos, en 
relación con aviones más potentes 
como los Lockheed P-3 Orion que 
ANN PS A 
aéreas de la OTAN, que nacieron pa- 
ra enfrentarse a la amenaza submar1- 
na latente durante la Guerra Fría. 
Aunque en ningún momento se de- 
be prescindir de la capacidad de estos 
aparatos antisubmarinos y más ante 
la proliferación de la adquisición de 
submarinos por países con regímenes 
muy inestables, políticamente ha- 
blando. En este sentido Rusia esta 
vendiendo numerosas unidades de 
sus submarinos convencionales clase 
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Kilo, y pronto comercializará una 
versión muy mejorada de éste, deno- 
minada clase Amur. Además China, 
otro gran constructor de submarinos, 
estaría poniendo en venta un impor- 
tante número de sumergibles. Si a 
esto le sumamos la capacidad de és- 
tos de lanzar misiles antibuque y de 
crucero, como los rusos 3M-54E y 
3M-54E-1, estaríamos ante un vector 
que no se habría de descuidar en nin- 
gún momento. 

A esta problemática internacional, 
se añade una que afecta especialmente 
a España, la incesante avalancha de 
inmigrantes sin papeles que llegan, día 
tras día, a las Islas Canarias. 

Estas contínuas entradas, en la pri- 
mavera de 2006, pasan a convertirse 








EL TABLERO DE MANDOS DEL VIGMA HA SIDO DOTADO DE UNA SISTEMA MEDIANTE EL CUAL 
PILOTO Y COPILOTO PUEDEN OBSERVAR LAS IMÁGENES RECOGIDAS POR EL SISTEMA FITS. 





EL VIGMA ESTÁ DOTADO DE SENDOS PUESTOS DE CONSOLAS, DEL SISTEMA FITS, MEDIAN- 
TE EL CUAL SE GESTIONA LA INFORMACIÓN RECOGIDA POR LOS SENSORES DEL APARATO. 





DETALLE DE LA TORRETA, SITUADA BAJO 
EL MORRO, QUE ACOGE UN SISTEMA DE 
VISIÓN ELECTRO ÓPTICO (TV) Y UNO DE 
VISIÓN NOCTURNA (FLIR). 











de un grave problema humanitario, en 
la estrella mediática de todos los me- 
dios de comunicación, que la denomi- 
nan como la crisis de los cayucos, co- 
giendo el nombre de las embarcacio- 
nes que transportan a éstos. 
Obviamente, la inmigración ilegal 
no es un fenómeno nuevo, sino un 
antiguo y tradicional problema, agra- 
vado por la falta de una política cohe- 
rente y continua en España. A lo lar- 
go de los últimos años ha habido 
múltiples y cambiantes leyes sobre 
cómo tratar este problema, y en gene- 
ral debido a la tradicional falta de 
consenso y a la política de “cara a la 
A 
to culminante de esta cadena fue, se- 
gún algunos medios, la masiva regu- 
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DETALLE DE LA PARTE INFERIOR DEL VIGMA, DONDE SE PUEDE VER LA TORRETA Y EL 


RADAR DE BÚSQUEDA. 


larización del año 2005, muy critica- 
da por nuestros socios de la UE, y 
que, tal y como anunciaron éstos, 
provocó un grave efecto llamada de 
“sin papeles”, que son las principales 
víctimas de esta situación. 

La gravedad de la situación hizo 
que el Ejecutivo movilizase las FAS 
(Fuerzas Armadas) en un intento de 
apoyar a las Fuerzas de Orden Públi- 
co. Así se ponía en marcha la opera- 
ción denominada “Noble Centinela” 
en la que el EA y la Armada han sido 
los principales protagonistas, sin ol- 
vidar la colaboración del Ejército de 
Tierra, que habilitó campamentos 
provisionales en tres antiguos cuarte- 
les de Fuerteventura, La Isleta (Gran 
Canaria) y Los Rodeos (Tenerife). 











LA MAYORÍA DE LAS VENTANAS DEL FUSE- 
LAJE SE HAN CERRADO, INSTALÁNDOSE 
SENDAS VENTANAS DE OBSERVACIÓN EN 
LA PARTE TRASERA EL FUSELAJE. 








LA INMENSIDAD DEL ) 
ATLANTICO Y LA OPERACION 
NOTARIO YN 


Las islas Canarias son la avanzadilla 
de Europa y la UE, en medio de la gran 
extensión marítima del Atlántico que 
se extiende en esta zona entre Africa y 
América. El EA ha sido siempre cons- 
ciente de la necesidad de vigilar y de- 
fender este espacio de soberanía nacio- 
nal, contando con una preparada Uni- 
dad SAR: el 802 Escuadrón, además de 
otros medios como los cazabombarde- 
ros F/A-18A Hornet del 462 Escuadrón 
y aviones de transporte CN-233, para 
misiones de transporte entre las dife- 
rentes islas y/o la España peninsular. 

Desde hace años las costas de Fuer- 
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teventura y Lanzarote han sido esce- 
nario de la masiva llegada de pateras 
procedentes del relativamente cercano 
Marruecos y el antiguo Sahara Occi- 
dental español, territorio bajo control 
de Rabat. Esta ruta fue perdiendo im- 
portancia ante el cada vez mayor com- 
plejo sistema de vigilancia instalado 
en estas islas, y manejado por la Guar- 
dia Civil, el SIVE (Servicio Integral 
de Vigilancia Exterior) y las continuas 
presiones y dádivas de la UE a Ma- 
rruecos. Desgraciadamente los trafi- 
cantes de humanos buscaron nuevas 
rutas, utilizando los cayucos, grandes 
¡LI EF OS 
de largo, donde en cada viaje pueden 
transportan más de cien personas. 

Los cayucos llegan desde Mauritania 














DETALLE DEL SISTEMA DE LANZAMIENTOS 
DO IN NE DO NIN 
PARTE TRASERA EL FUSELAJE. 








(600 Km de distancia desde el puerto 
de Nuabidú) y Senegal (1.200 Km des- 
CRI 
algunos vienen todavía desde más le- 
jos, de países como Gambia, Guinea 
Bissau y Costa de Marfil, en travesías 
que duran a veces hasta diez días. 

Ante esta situación la citada opera- 
ción Noble Centinela, se ponía en 
marcha el 15 de mayo de 2006, tras 
varias peticiones urgentes del Gobier- 
no Autónomo de Canarias, y un am- 
biente de gran impacto mediático y 
social. Este operativo consiste en rea- 
lizar un control en aguas de Canarias y 
adyacentes que sirva de medio de di- 
suasión de las mafias que envían con- 
tinuamente a los cayucos. Este efecto 
disuasorio, junto con otras medidas, 
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han posibilitado reducir durante 2007 
la llegada de cayucos a la mitad, aun- 
que sigue siendo importante todavía la 
cifra de algo más de 18.000 inmigran- 
tes “sin papeles”, que han llegado du- 
rante el pasado año a Canarias. 

La acción del EA es muy importante 
ya que consigue detectar a buena parte 
de las embarcaciones que llegan e in- 
formar a las Fuerzas de Seguridad del 
Estado y Salvamento Marítimo que las 
escoltan a Canarias. El plan Noble 
Centinela destina, en su vertiente na- 
val, tres patrulleros a la acción de vigl- 
lancia de las llegadas de los cayucos. 

Dentro del dispositivo aéreo de la 
operación Noble Centinela, se empe- 
zaron a emplear dos Fokker F-27 
MPA que tiene asignados el 802 Es- 
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cuadrón SAR con base en Gando, y 
un Aviocar DB-3B del 801 Escuadrón 
que se desplazó desde su Base de Son 
San Juan para reforzar el dispositivo. 
Los F-27 MPA son la versión de 
búsqueda marítima del avión de 
transporte holandés biturbina, y son 
unos verdaderos purasangres de su t1- 
po, aunque su antigúedad va pasando 
factura. España adquirió tres de ellos 
a finales de los setenta y desde enton- 
ces han sido los verdaderos ángeles 
custodios de la navegación y aerona- 
vegación en el archipiélago canario. 
Los tripulantes y mecánicos del 802 
Escuadrón han mantenido un altísimo 
rendimiento operativo de estos avio- 
nes, manteniendo casi siempre dos en 
servicio. Aunque el refuerzo princi- 








pal del dispositivo llegaba a primeros 
de junio de 2006 con la incorpora- 
ción de un cuatrimotor Lochkeed P- 
3B Orion del Ala-11, que tiene su ba- 
se en la sevillana base de Morón de 
la Frontera. Estos aviones de patrulla 
marítima y antisubmarina son los 
más potentes medios con los que 
cuenta nuestro EA en este campo, da- 
da su autonomía y sus medios de lo- 
calización y vigilancia. Aunque se 
habría de recordar que los cinco P-3B 
con los que cuenta la unidad están en 
pleno proceso de modernización, por 
lo que el operar uno permanentemen- 
te es un grave esfuerzo para ésta. 

La misión implicó posteriormente a 
los teóricos potentes medios de la 
Agencia Europea de Fronteras Exte- 
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riores (FRONTEX) que, a pesar de los 
optimistas anuncios del Ejecutivo, 
quedaron en un pobre apoyo, efectua- 
do casi exclusivamente por Italia, que 
opera un patrullero y un biturbina 
ATR-42 de la Guardia di Finanza des- 
de Dakar. El ATR-42 en la versión de 
patrulla marítima que utiliza el citado 
Cuerpo, dependiente del Ministerio de 
Hacienda de Italia tiene una configu- 
ración y medios de búsqueda similares 
a los CN-235 VIGMA. 

El último esfuerzo del EA a la crisis 
consiste en haber trasladado un D-3B 
del 803 Escuadrón, junto con una 
veintena de miembros de la unidad al 
archipiélago de Cabo Verde, situado 
en el Atlántico Occidental, a fín de vi- 
gilar las rutas de paso de los cayucos. 




















LA ANTERIOR SECRETARIA DE ESTADO DE DEFENSA, SOLEDAD LÓPEZ, SALUDA A LOS 
MIEMBROS DE LA TRIPULACIÓN DEL VIGMA. EL GENERAL DEL AIRE, FRANCISCO JOSÉ 
GARCÍA DE LA VEGA, TAMBIÉN ESTUVO EN LA PRESENTACIÓN DEL ESTE PRIMER VIGMA. 


REFUERZO DE AVIONES DE 
PATRULLA MARITIMA 


Ante este panorama se decidió refor- 
zar los medios aéreos de patrulla marí- 
tima y SAR. Así el Consejo de Minis- 
tros de 22 de diciembre de 2006 auto- 
rizaba la transformación de seis 
aviones CN-235,0 T.19 como se de- 
signan en el EA, con opción a dos más. 

Estos aviones, que estaban adscri- 
tos al Ala-35, pasarán a la versión 
VIGMA/SAR (Vigilancia Marítima), 
que incorporan FLIR, radar de bús- 
queda de alta resolución, integrados 
con el sistema FITS, entre otras me- 
joras a fín de reforzar los menciona- 
dos Escuadrones de SAR. 

Estos aparatos, que están siendo 
trasformados en la factoría de EADS- 
CASA de Sevilla, posibilitarán ir dan- 
do de baja a parte de los C-212 Avio- 
car, de las citadas versiones SAR D-3 
A y B, y entregar sendos aparatos a pa- 
íses como Mauritania y Senegal, según 
comentó la secretaria de Estado, en el 
acta de entrega, para su empleo contra 
la inmigración ilegal. Posteriormente 
durante un viaje de la citada secretaria 
al archipiélago africano de Cabo Ver- 
de, también se ofreció a esta ex-colo- 
nia portuguesa un tercer C-212. 

En este sentido, preguntada por la 





MODERNIZACIÓN C-212 


No van llegando los CN-235 
VIGMA, el EA, que sigue operando 
con sus D-3A y B, ha decidido actualizar 
las capacidades de dos de éstos, a través 
de sendos contratos por valor conjunto de 
3,2 millones de euros concedidos al con- 
sorcio europeo EADS-CASA por parte del 
Mando de Apoyo Logístico del EA, a tra- 
vés de resoluciones publicadas en enero 
de 2008 en el Boletín Oficial del Estado 

La empresa realizará la revisión y actua- 
lización de: 

—El aparato matriculado como D.3A-01 
(un CASA 212 de la serie 100), mediante 
un contrato por 800.000 euros para la 
revisión mayor, trabajos adicionales y 
documentación, por lo que posiblemente 
este aparato sea cedido a Mauritania, 


dado que en principio tiene mucha menor 
PA que los D-3B y fue a este país 


del norte de Africa al primero que se ofre- 
ció un aparato de éstos. 

—El D.3B-04 (un CASA 212-200), más 
moderno, de los denominados pico pato 
por la inconfundible forma que les da el 
radomo del morro, que protege el radar 
de búsqueda AN/APS 128 que cubre 270 
grados. Para este aparato existe un presu- 
puesto de 2,4 millones de euros, al incluir- 
se también la instalación del sistema FLIR 
de guiado por infrarrojos en el avión. Es 
más que probable que el aparato siga 
siendo utilizado por el EA. En la actuali- 
dad el aparato forma parte del inventario 
de aeronaves del Escuadrón 801 con base 
en Son San Juan (Mallorca). 








¡IDU NAO NINO CIAO NINO A IAS 


543 











cesión a Mauritania, Senegal y Cabo 
Verde de estos tres aviones, la secre- 
MA A MR! 
Gobierno está gestionando esa cesión 
y que actualmente está tramitando 
con el Ministerio de Hacienda una 
partida presupuestaria extra para po- 
der financiar “una puesta a punto” de 
los aparatos antes de entregarlos a los 
citados países africanos. 

Obviamente estos aviones deben ser 
revisados por parte de EADS-CASA, y 
sus tripulaciones y mecánicos deberán 
ser instruidos por parte de los profesio- 
nales del EA. Esperemos que tengan 
una mayor operatividad que las lanchas 
patrulleras entregadas por el Ministerio 
del Interior a Mauritania, Senegal y 
Gambia, que una vez acabados los pro- 
gramas de asistencia y enseñanza cur- 
sados por la Guardia Civil apenas se 
están usando por motivos a veces tan 
simples como la falta de presupuestos 
para combustible y el mal manteni1- 
miento, promovidos por las carencias 
organizativas y corrupciones que afec- 
tan muy a menudo a estas naciones. 

Volviendo al acto de entrega, du- 
rante la exposición de la responsable 
política se comentó que el objeto de 
esta modernización es adaptar estos 
sistemas de armas a actuaciones, tan- 
to de carácter militar como civil, po- 
niéndose como ejemplo la citada ope- 
ración Noble Centinela. 

Paralelamente a la conversión de los 
CN-235 en VIGMA, el Consejo de Mi- 
nistros del día 17.11.07 autorizaba la 
adquisición de dos aviones de este tipo, 
aunque serán de la serie 300, por un im- 
porte de 50 millones, con unos equipa- 
mientos de búsqueda y patrulla marít1- 
ma FITS, para el Servicio Aéreo de la 
Guardia Civil, que se desplegarán en 
Andalucía y Canarias, destinados prin- 
cipalmente a la lucha contra la inmigra- 
ción ilegal y/o el narcotráfico. De hecho 
en el acto de presentación de Cuatro 
Vientos varios Mandos de la Beneméri- 
ta estuvieron presentes y muy interesa- 
dos en observar in situ el aparato del 
EA, a la espera de lo suyos, que según 
nos comentaban vendrán con una confi- 
guración muy similar, excepto en las 
mejoras propias de un CN-233 serie 
300, frente a la 200 de los del EA. Así 
mismo los citados Mandos de la Bene- 
mérita comentaron que se necesita de 
un fuerte apoyo, tanto de pilotos como 


de mantenimiento del EA, para operar 
sus aviones, al menos al principio. 

A este componente habría que aña- 
dir la incorporación, casi finalizada, 
de cuatro aviones CN-235 por parte 
de la Sociedad de Salvamento y Se- 
guridad Marítima (SASEMAR), or- 
ganismo dependiente del Ministerio 
de Fomento e incluso recordar los 
tres C-212-400 de patrulla marítima, 
que opera la Secretaría General de 
Pesca Marítima, dependiente del 
MAPA (Ministerio de Agricultura 
Pesca y alimentación). 

Esta situación de equipar con avio- 
nes prácticamente idénticos, destina- 
dos a una misma misión, y principal- 
mente en el ámbito de actuación de 
Canarias, de varios servicios diferen- 
tes, justificaría la solicitud de algunos 
analistas y foros de pedir la unificación 
del Mando de éstos y los helicópteros, 
en los que existe una situación todavía 
de mayor dispersión, en la que partici- 
pan además los “taifas” autonómicos, 
en un servicio único de Guardacostas, 
a imagen y semejanza de la eficaz 
Guardia Costera de los Estados Uni- 
dos. Ante esta pregunta la secretaria de 
Estado alegó “ Que no se puede unifi- 
car en un Mando único por causas le- 
gales y de competencias”. 
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El programa VIGMA de EADS- 
CASA cambia totalmente las capaci- 
dades de los aviones de transporte CN 
235 en aparatos altamente cualificados 
para realizar misiones de vigilancia 
marítima, con la incorporación de un 
radar de búsqueda, un FLIR con cá- 
mara y sensores infrarrojos, sistemas 
de comunicaciones de datos en tiempo 
real por radiofrecuencia y satélite 
(SATCOM). Todos estos sistemas son 
coordinados por un sistema FIT'S 
(Fully Integrated Tactical System/Sis- 
tema Integrado Táctico de Misión) de 
dos consolas. Así mismo se les ha do- 
tado de un lanzador de balizas y sono- 
boyas, además de poder deslizar por la 
rampa trasera botes neumáticos de sal- 
vamento. 

López explicó que el actual progra- 
ma de modernización de las seis aero- 
naves, contempla la opción de actuali- 
zar otros dos aparatos, una posibilidad 
que actualmente estudia el Gobierno. 





La secretaria de Estado incidió en que 
Defensa apuesta por este programa li- 
derado por la División de Aviones de 
Transporte Militar de EADS-CASA 
porque permite aumentar la eficacia 
operativa de la flota del EA con un 
coste “moderado” en comparación 
con la compra de nuevas aeronaves. 
En todo caso, la autonomía de vue- 
lo de 10 horas y el hecho de tener un 
alcance de unos 3.000 Km hacen del 
VIGMA un aparato muy bien adapta- 
do a su misión de patrulla marítima. 
Otro aspecto importantisimo es la fia- 
bilidad y seguridad, habría que recor- 
dar en este punto que los CN-233 del 
EA no han tenido nunca un accidente 
a lo largo ya de su dilatada carrera, 
que comenzó con la entrega de las 
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de en Getafe, en 1989. 

También señaló que el objetivo de 
esta modernización es adaptar los sis- 
CRE A AO 
dual, civil y militar, que tiene ejem- 
plos actuales como la comentada cola- 
boración en el control de los flujos de 
inmigración ilegal en el marco de la 
operación “Noble Centinela”. Destacó 
además las prestaciones operativas del 
modelo CN-235 y subrayó que su 
conversión para patrulla marítima si- 
túa a la flota aérea española a la altura 
de las mejores del mundo, con unos 
“patrulleros de primera línea”. 

El acto estuvo muy concurrido, ya 
que además de las citadas autoridades, 
acudieron al acto de entrega del recon- 


figurado CN-235 el jefe del Mando 
Aéreo General (MAGEN), teniente 
general Carlos Gómez Arruche, el jefe 
del Mando de Apoyo Logístico (MA- 
LOG), teniente general Juan Antonio 
del Castillo Masete y el teniente gene- 
ral José Julio Rodríguez Fernández, 
actual Jefe de la DGAM (Dirección 
General de Armamento y Material). 
Es de destacar que este militar del EA 
es el máximo responsable de los nue- 
vos programas de armamento con los 
que se equipan nuestras FAS. 


EL FITS: UN SISTEMA INTEGRADO 


El sistema FIT'S es un moderno sis- 
tema táctico aerotransportado para 
aplicaciones de vigilancia marítima y 





de seguridad nacional que presenta a 
los operadores información táctica y 
de navegación en tiempo real. Diseña- 
do a finales de los noventa por la cita- 
da empresa EADS-CASA, y sujeto a 
continuos avances, puede proporcionar 
múltiples funciones a los aviones, se- 
gún la configuración elegida por el 
cliente. El FFT'S puede ser configurado 
con sistemas de operaciones de Patru- 
lla Marítima, tales como Guerra Ant1- 
submarina y antisuperficie (ASW/- 
ASuW), en lo referente al perfil bélico, 
aunque sin descuidar la capacidad de 
vigilancia y protección de la ZEE (Zo- 
na Económica Exclusiva). Esta fun- 
ción implica misiones de seguridad na- 
cional, protección de fronteras y apli- 
cación de la ley (tráfico de drogas, 
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control de la inmigración), protección 
de los recursos naturales, como el con- 
trol de pesca y la prevención y locali- 
zación de la contaminación, especial- 
mente de mareas negras, de los mares; 
y Obviamente las tradicionales misio- 
nes SAR (Search and Rescue/Búsque- 
da y Salvamento). De hecho los CN- 
235 VIGMA del EA están configura- 
dos para misiones de vigilancia de 
ZEE y SAR. 

El FITS es un sistema modular y fle- 
xible que consta de una serie de conso- 
las universales y reconfigurables, co- 
nectadas a dos procesadores tácticos 
redundantes, mediante un enlace que 
une las consolas con los sensores (un 
FLIR Star Safire II y un radar de bús- 
queda Raytheon Sea Vue situado bajo 
el fuselaje, debidamente protegido por 
un radónomo) adaptados a la misión 
de patrulla marítima a realizar. La gran 
ventaja del FIT'S es que proporciona 
una importante reducción de tareas en 
los operadores, ya que de manera s1- 
multánea se controla y se utiliza la in- 
formación proveniente de los citados 
sensores y de los de navegación, los 
equipos de registro de datos y las co- 
municaciones tácticas con los Centros 
de Mando, Control y Comunicaciones 
(C3), que se realizan mediante enlaces, 
en tiempo real, del tipo Link-11 y 16. 

Otra importante posibilidad es la 
de poder intercambiar y reconfigurar 
las consolas, de acuerdo con la opera- 
ción a realizar, lo que da una gran po- 
livalencia y cubre las necesidades 
concretas del usuario. 

Los operadores de misión pueden 
ejercer el control sobre los sensores y 
otros dispositivos por medio de las 
consolas multifunción (MFC) conec- 
tadas a procesadores centrales me- 
diante una red de área local de alta 
velocidad: normalmente se instalan al 
menos 6 consolas en los P-3 Orion, 4 
consolas para el C-295 ASW, 2 para 
el CN-235 en su configuración VIG- 
MA y una consola para el C-212 de 
vigilancia marítima. 

El FTTS es un sistema probado: está 
en vuelo desde principios del año 
EMO A 
prototipo, propiedad de la empresa ro- 
tulado con el titulo Persuader, nombre 
con el que se comercializa el producto 
en el exterior. Está actualmente tam- 
bién instalado en el primer P-3M 


(Modernizado) del EA, un programa 
el de este avión que está sufriendo 
bastantes problemas y grandes retra- 
sos, aunque la experiencia obtenida 
está permitiendo modernizar los P-3 
brasileños, instalándoles el FITS entre 
otras mejoras. Previamente, los C-212 
de la Marina mexicana, fueron actua- 
lizados con este sistema. El FITS ha 
sido incluido en otros contratos re- 
cientes: con el CN-235 para la Socie- 
dad SASEMAR, en la actualización 
del sistema de misión del CN-235 pa- 
ra las Fuerzas Aéreas irlandesas (Irish 
Air Corps) y la Armada de Colombia. 
Igualmente se dota con C-293 equipa- 
dos con el sistema la Armada de Chi- 
le, y también es posible que alguno de 
los C-295 encargados por las Fuerzas 
Aéreas de Portugal lo lleven. Aunque 
el contrato portaestandarte es el fir- 
mado con la Guardia Costera de los 
Estados Unidos, dado el exigente pro- 
ceso para ser elegido. En este caso 
también se beneficiarán de la tecnolo- 
gía del FITS para la integración de 
sensores y sistemas de vuelo, un tra- 
bajo realizado en colaboración con la 
multinacional estadounidense Lock- 
heed Martin. 

No se debería cerrar este repaso sin 
recordar la frustrada venta de dos 
CN-235 dotados del sistema a Vene- 
E AO MO 
viembre de 2005, estaba condenado 
de antemano debido a la previa y rel- 
terada oposición a la venta por parte 
de Estados Unidos de parte del mate- 
rial de alta tecnología de uso militar, 
como son los sensores que equipan 
los aviones de patrulla marítima fa- 
bricados por EADS-CASA, debido a 
la patente enemistad y las acusacio- 
nes de Washington que afirma que el 
Gobierno de Chavez colabora con pa- 
íses que apoyan al terrorismo interna- 
cional como Iran. 

Otro punto de interés el día de la en- 
trega fue la afirmación de la secretaria 
de Estado de “Que las aeronaves esta- 
rán apoyadas por un segmento terres- 
tre, con el que tendrán comunicación 
directa de datos y voz para controlar su 
zona de responsabilidad”. Suponemos 
que se trata de un programa con el que 
modernizar los tres RCC (Rescue Co- 
ordination Center/Centros Coordina- 
dores de Salvamento) de operaciones 
SAR, que actualmente opera el EA y 


desde los que se coordinan las opera- 
ciones, desde Madrid de toda la Espa- 
ña peninsular, menos la franja Medite- 
rránea oriental que es responsabilidad 
del RCC de Baleares, siendo el tercero 
de los RCC el de Canarias, que desde 
la citada Base de Gando cubre el archi- 
piélago y sus extensas aguas de ZEE. 
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La tripulación de los VIGMA está 
compuesta por siete profesionales, pl- 
loto, copiloto y mecánico de vuelo, 
dos operadores de consola y dos bus- 
cadores que se sitúan en sendos asien- 
tos situados en la parte posterior del 
fuselaje. Los pilotos procedentes del 
C-212, y otros polimotores, han teni- 
do que realizar la conversión al tipo a 
bordo de los CN-233 todavía en ser- 
vicio en el Ala-35, aunque también se 
ha procedido a trasladar a algún piloto 
de este Ala al Escuadrón SAR, con la 
consiguiente ventaja de estar cualifi- 
cados en él y la experiencia acumula- 
da a los mandos del aparato. 

Respecto a los suboficiales que 
operan las consolas, han realizado un 
curso de cualificación en la planta de 
la empresa CASA-EADS de Getafe. 
Y por lo que se refiere a los buscado- 
res, su trabajo no varía demasiado del 
realizado a bordo de los C-212, aun- 
que ahora tienen medios mucho más 
eficaces, como una cámara de fotos 
unida a un GPS que posiciona el pun- 
to cardinal exacto, y la hora donde se 
ha realizado la foto. 

Los primeros oficiales y suboficia- 
les asignados al nuevo avión realizan 
salidas a diario, normalmente hacía 
las aguas adyacentes a Valencia, dado 
que es la cota más cercana a Madrid. 

Otro detalle importante es que éste 
y el otro VIGMA que se entregue al 
803 Escuadrón operarán desde la cer- 
cana base de Getafe, por las facilida- 
des y equipos que existen para este 
modelo de avión en esta base, cuna 
de la aviación española y por las difi- 
cultades de operar desde Cuatro 
Vientos de noche y/o con mala mete- 
orología, ya que el aeródromo carece 
de la instrumentalización para ello. 

Se ha de tener en cuenta que el Ala- 
48 se trasladará a Getafe, dado que el 
aeródromo de Cuatro Vientos se ce- 
rrará en un breve plazo de años Mi 
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mplicados los gobiernos de Ale- 
mania, Italia, Reino Unido y Espa- 
ña en la construcción y desarrollo 
del Eurofighter, era lógico que, tan 
pronto entrara en servicio, sus usua- 
rios intercambiaran experiencias, con 
el fin de lograr un mutuo enriqueci- 
miento. Con este espíritu, entre los 
días 10 y 13 de marzo se celebró en 
la base aérea de Morón (foto 1) el 
primer ejercicio multinacional, deno- 
minado Typhoon Meet 08 (foto 5). 
Sin interferir en absoluto su desa- 
rrollo; los medios, tanto de infor- 
mación general como especializada, 
acudimos en masa (foto 2), siendo 
recibidos en el aire por el mismísi- 
mo anfitrión, el coronel Machés, 
quien junto al comandante Ballesta, 
salió en un Tifón al encuentro de 
nuestro avión. Ya en tierra, recib1- 
mos la bienvenida de la torre con su 
nuevo y acertado “look” (foto 6) 
ATA 
vación; a aquella primitiva leyenda: 
SAC-16AF Peace is our professión, 
cuando era base de utilización 
conjunta— sucedió la bienvenida b1- 
lingúe, con la silueta de un F-18, 
para mostrarnos hoy un Eurofighter 
y un Orión, bajo las tres simbólicas 
aves -la avutarda , el halcón y el 
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mirlo- que con sumo orgullo, el Ala 
11 tiene tan a gala. 

En el flamante Centro de Instruc- 
ción C.16, el coronel Machés, nos 
informó acerca de las características 
de la base a su mando, del Eurofigh- 
ter y del Typhoon Meet; en el que, 
como complemento de las operacio- 
nes aéreas, se celebran conferencias 
sobre aspectos logísticos, operativos 
y de seguridad; presentándonos por 
ultimo, a los tenientes coroneles je- 
fes de los escuadrones participantes: 
Jiirgen Theil (FW 73 de la Luftwaf- 
fe), Cristiano Artaglione (Ala 36. 
XII Grupo ITAF), Mike Baulkwill 
(XI Escuadrón RAF) y José María 
Juanas, (111 Escuadrón del Ejército 
del Aire). A los tres primeros, pode- 
mos ver en la foto 3. 

Las operaciones aéreas, coordina- 
das por el MACOM, y desarrolladas 
en un ambiente realista, las protago- 
nizaron como defensores del espacio 
aéreo (Bando Azul), formaciones de 
hasta ocho Eurofighter, enfrentadas a 
agrupaciones de hasta veintisiete 
aviones (Bando Rojo) . 

El denominado Bando Rojo lo 
constituyeron seis F-18 (Ala 12) y 
AMO E ES) 
y otros tantos Harrier (9* Escuadrilla 
de la Armada); además de cuatro F- 
16A de la Fuerza Aérea Portuguesa, 
(foto 11) destacados desde su base 
de Monte Real, en los que llamaban 
la atención, los voluminosos drops, 
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los Sidewinder de punta de ala, así 
como en uno de ellos un misil aire- 
tierra Maverick. 

Para presenciar el despegue de las 
distintas formaciones de Eurofighter, 
nos trasladaron a las cercanías del ca- 
mino de rodadura donde pudimos ad- 
mirar y retratar a los participantes. 
Revistémoslos: 

EF-2000 del JG 73 “Steinhoff” de 
la Luftwaffe; (foto 7) desde su base 
en Geag Laage, acudieron tres, ar- 
mados con misiles IRIS-T de prácti- 
cas. Permítasenos decir, que el 
nombre de esta unidad, recuerda a 
aquel “As” que, con 176 derribos, 
mandó la única escuadra de caza 
equipada con reactores Me-262 y a 
quien, el gravísimo accidente que 
sufrió, que entre otras secuelas des- 


trozó su rostro, en absoluto le cohi- 
bió para que en la nueva Luftwaffe 
alcanzara los mas altos puestos, lle- 
gando a presidir la Comisión Militar 
de la NATO en Bruselas. 

EF-2000 del Grupo IX (4* Stormo) 
con base en Grosseto; (foto 8) de esta 
unidad acudieron dos aviones, junto a 
otra pareja del Grupo XII (36 Stor- 
mo) basado en Gioia del Colle. 

Obsérvese bajo la parte delantera 
de su cabina, el sensor infrarrojo y 
electro-óptico totalmente pasivo 
—por tanto muy “discreto”— denom1- 
nado “Pirate” con el que van equipa- 
dos los aviones de la Tranche 53*, y 
el “Cavallino rampante” que luce 
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en su deriva. Llevado a 
la fama en la Primera 
Guerra Mundial, como 
distintivo del “As” ita- 
liano Baracca, fue 
adoptado por el 4* Stor- 
mo y luego de campear 
a lo largo de los años 
en la cola de distintos 
cazas, como puede ver- 
se, felizmente pervive. 
También lo ha popula- 
rizado la marca auto- 
movilista Ferrar1. 

EF-2000 del XI Es- 
cuadrón de la RAF bri- 
tánica (foto 9) asentado 
en Coningsby, mostraba 
ANI IE A 
les ASRAM de corto al- 
cance —los ingleses han 
optado por este, en lu- 
gar del programa euro- 
peo IRIS T- y en su de- 
riva en viejo emblema 
nacido en 1915 para un 
escuadrón dedicado ex- 
clusivamente a la caza. 
Las dos águilas, simbo- 
lizan la fuerza, la velo- 
cidad y el que sus pri- 
meros Vickers Gunbus 
fueran biplazas. 

Por ultimo, el Tifón 
español, —nos gusta más 


550 


Fate 111. 


Foto 9. 


e e E 


A! 


e 


oe 43 ii 


SEE E E 





que Eurofighter— en es- 
pectacular (foto 10) del 
Ala 11, muestra bajo el 
plano derecho un Side- 
winder que en adelante no 
empleará, ya que, según 
noticias, tal arma ha sido 
reemplazada por la más 
capaz IRIS-T 

Tan pronto hubo despe- 
gado aquella más que te- 
mible oleada, que al 1gual 
que a su regreso, habida 
cuenta de la exagerada 
distancia, tan solo pudie- 
ron inmortalizar los com- 
pañeros dotados de los 
más voluminosos teleob- 
jetivos, en uno de los 
SN A OS 
ofreció una pormenoriza- 
da exposición sobre el 
Eurofighter, siendo nu- 
merosos los representan- 
A A O 
asomaron a su cabina. 

Dejando a los amables 
anfitriones, enfrascados 
en una compleja pero, con 
toda seguridad, mas que 
provechosa reunión multi- 
nacional, a primeras horas 
de la tarde nuestro T.19B- 
06, un CN-233 del Ala 
35, partía para Getafe m 
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Conmemoramos en 2008 el bicentenario del inicio de un conflicto que, tras los 
sucesos del Dos de Mayo en Madrid, derivó pronto en una guerra extendida en campos 
de batalla dispersos por la geografía peninsular. Dos siglos después de aquellos acontecimientos, 
los países entonces enfrentados somos socios, aliados y amigos, estamos integrados en 
Europa y nos sentimos comprometidos en un proyecto común. 
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Aquélla fue una guerra cuya mejor comprensión exige su inclusión en el marco de 
una contienda europea de gran trascendencia. Este bicentenario servirá de ocasión para 
7 E un sinnúmero de congresos, exposiciones y publicaciones. No en balde se trata de un 

Pi conflicto que une a su relevancia histórica una complejidad considerable que irán desentrañando 
muchos de los estudios que verán la luz con este motivo. 


La Cónmoerma de la Independencia (0... 
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Una buena representación de ellos ha sido reunida en este libro: La Guerra de la 
Independencia, 1808-1814. El pueblo español, su ejército y sus aliados frente a la ocupación 
napoleónica. Á través de una veintena de aportaciones, se estudia la composición de los 
ejércitos contendientes, las guerrillas, los servicios de información o el papel que jugaron 



















“LA GUERRA DE LA INDEPENDENCIA las mujeres tanto en los sitios de ciudades como en los enfrentamientos. 
(1808-1814). EL PUEBLO ESPANOL, SU ! 
EJÉRCITO Y SUS ALIADOS FRENTE A LA El libro dedica también atención a otros aspectos, como son la importancia creciente 


OCUPACIÓN NAPOLEÓNICA” 


de la artillería, las banderas y los uniformes, las armas portátiles, la música militar o las 
puios autores costumbres, diversiones y romances tanto en la zona ocupada como en la controlada por 
id, 2007 los patriotas. No queda fuera la vinculación entre estos sucesos y la emancipación de las 
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UN MUSEO HERMANO 


1 día 13 de marzo pasado visité 

el “Museo Storico dell Aeronau- 

tica Militare” acompañado por 
el general Gagliano, jefe de la 5 di- 
visión del Estado Mayor de la Aero- 
náutica militar italiana y anterior- 
mente agregado de Defensa en Jis- 
paña. Desde el Colegio de Defensa 
de la OTAN, el general Gagliano y 
yo nos dirigimos al Museo en la cos- 
ta sur del lago Bracciano, a unos se- 
tenta kilómetros al norte de Roma. 
El Museo se encuentra dentro de la 
base de Vigna di Valle y fue inau- 
gurado el 24 de mayo de 1977, sólo 
doscientos días después de que se 
tomase la decisión de crearlo. El em- 
plazamiento fue elegido teniendo en 
cuenta la existencia allí de un Cen- 
tro de recuperación de aviones his- 
tóricos. Las infraestructuras de di- 
cho Centro sirvieron de punto de 
partida para la creación del Museo. 
El renombrado taller del Centro, es- 
pecializado en madera y tela, com- 
ponentes esenciales de los aeropla- 
nos hasta bien entrados los años 40 
del siglo pasado, ha restaurado nu- 
merosos aviones. El emplazamiento 
es muy adecuado y los hangares 
que albergan los fondos tienen 
acristaladas las fachadas orientadas 





Nuestro 
Museo 











MITIN IRAN AAN ES) 
y Astronáutica 





MITIN TINE 


al lago lo que permite disponer de 
luz solar para la exposición y unas 
vistas espectaculares. Vigna di Valle 
tiene además un valor histórico 
añadido pues desde 1904 ha estado 
ligada a la Aeronáutica militar ita- 
liana, primero como campo experi- 
mental de globos y dirigibles y lue- 
go como base operativa de hidroa- 
viones. Durante la Segunda Guerra 
mundial fue una importante base 
de operaciones para los hidroavio- 
nes que principalmente realizaban 
misiones de reconocimiento y de sal- 
vamento. De 1948 a 1961, la Base fue 
sede del mando de Socorro Aéreo 
(SAR) que, aunque ya contaba con 
helicópteros, seguía empleando hi- 
droaviones y aviones anfibios. Ac- 
tualmente en Vigna di Valle se en- 
cuentran instalados otros organis- 
mos de la Aeronáutica militar entre 





ellos un Centro deportivo, un Centro 
meteorológico y otro de control de 
comunicaciones. 

La visita al Museo se inició con 
una breve explicación sobre su or- 
ganización, personal e instalaciones. 
Tras un café, durante el que se in- 
tercambiaron impresiones sobre las 
actividades del Museo, fui invitado 
a firmar el libro de honor. A conti- 
nuación pasamos a visitar los han- 
gares donde se exponen los fondos. 
La primera parada fue para admi- 
rar los restos de un globo que apa- 
recieron el 17 de diciembre de 1804 
en el lago. El globo había sido lan- 
zado 22 horas antes en Paris por el 
famoso coronel Garnerin para cele- 
brar la coronación del Emperador 
Napoleón. El Museo ocupa una su- 
perficie de 12.000 mz y las visitas 
suelen comenzar por el histórico 
hangar “Proster” construido por los 
austriacos al final de la 1 Guerra 
Mundial (1 GM) como compensación 
por daños causados durante la con- 
tienda. Este hangar es la estructura 
más antigua de este tipo en Italia y 
tiene una superficie cubierta de 
1200 m2. En el “Troster” se exhiben 
los fondos del periodo comprendido 
entre los primeros vuelos y el final 
de la 1 GM. Mi visita siguió el reco- 
rrido habitual y a través de un pa- 
sillo cubierto entramos en el pabe- 
llón “Velo”, llamado así por la compa- 
ñía que lo construyó. En sus 2.700 mé 
pude contemplar las secciones dedi- 
sadas al vuelo polar del general 
Humberto Nobile (1926-1928), los 
aviones de los grandes vuelos italia- 
nos, los hidroaviones que ganaron el 
Trofeo Schneider y el record de ve- 
locidad (entre 1919 y 1934) y algunos 
aviones usados por la “Regia Aero- 
nautica” en el periodo entreguerras 
y al comienzo de la 11 GM. El si- 
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guiente hangar llamado “Badoni” es 
de grandes dimensiones (60x66 me- 
tros) y fue construido por la compa- 
ñía del mismo nombre en 1930, uti- 
lizándose hasta 1959 para guardar 
los hidroaviones más grandes. El 
“Bodoni” alberga ahora a un gran 
número de aviones empleados en la 
11 GM y en los primeros años de la 
postguerra así como varios grandes 
polimotores. Los aviones y helicóp- 
teros más modernos se encuentran 
en el hangar “Skema”, también de 
grandes dimensiones (80x40 metros), 
realizado por la compañía de ese 
nombre que tuvo que eliminar 100 
m3 de roca para iniciar la construc- 
ción. La planta baja del hangar 
“dokema” tiene una superficie de 
3.200 m* que se completa con una 
planta primera de 1000 m*. Todos 
los hangares se encuentran enlaza- 
dos por pasillos o zonas de transi- 
ción y tienen, como se ha dicho, 
una iluminación natural excelente. 
El Museo cuenta con un Centro de 
Documentación que contiene más 
de cuatro mil volúmenes, dibujos, 
cartas y documentos relacionados 
con la Aviación. Durante el recorri- 
do por el recinto pude ver las grúas 
y diverso material auxiliar relacio- 
nado con los hidroaviones que utili- 
zaron la Base de Vigna di Valle du- 
rante muchos años. 

El Museo tiene un emplazamiento 
privilegido y los hangares que al- 
bergan sus fondos son de grandes 
dimensiones y robusta estructura. 
Por otra parte, todas las instalacio- 
nes se encuentran en perfecto esta- 
do de revista y los aviones expues- 
tos pueden contemplarse en todo su 
esplendor. La Aviación italiana ha 
sido una de las pioneras en Europa 


Panorámica general del hangar Badoni. 

















Macchi MC 205 Veltro, uno de los mejores cazas de la HI Guerra Mundial. 
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Fiat G.212 utilizado para transporte y adiestramiento. 


y los aviones construidos en Italia 
son un exponente de la capacidad 
readora del pueblo italiano. En las 
fotos podemos ver alguno de los 
aviones expuestos en Vigna di Valle. 
El general Gagliano, el Comandante 
de la Base, el Director del Museo y 
el resto del personal del mismo se 





volcaron en atenciones para hacer 
erata una visita que nunca olvida- 
ré. Este corto reportaje da sólo una 
visión parcial de un museo cuya vi- 
sita recomiendo a todos y en espe- 
cial a quienes deseen conocer la im- 
portante aportación de Italia al pro- 
egreso de la Aviación. MM 
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y TRASLA | 
INVESTIGACIÓN DE 
LOS ACCIDENTES 


El 26 de junio del 1912, 


en el madrileño aeródromo 
militar de Cuatro Vientos, el 
alumno de la 2? Promoción de 
pilotos militares españoles, el 
Capitán Celestino Bayo, sufría 
un grave accidente, que dos 
días más tarde le causaría la 
muerte. 

El avión de origen francés, 
“Henri Farman, Militare”, de- 
signado por la Aviación Mili- 
tar Española como b.H.F. n* 2 
(b de biplano y H.F. por la ini- 
ciales del fabricante), era pilo- 
tado por el citado capitán, du- 
rante una de las fases del 
adiestramiento. Cuando a una 
altura de 25 m., realizando 
una figura en 8, exigida por la 
Federación Aeronáutica Inter- 
nacional, para la obtención 
del título oficial de piloto; en- 
tra en pérdida y se estrella 
contra el suelo. Como testigo 
de aquel accidente y como 
homenaje a este valiente mili- 
tar, el Museo de Aeronáutica y 
Astronáutica, exhibe la hélice 
que el avión español, portaba 
en tan fatídico momento. 

La causa probable de esa 
entrada en perdida, pudo estar 
en lo peligroso que era el giro 
a la derecha en este aeropla- 
no, debido al efecto giroscó- 
pico ocasionado por el motor 
rotativo Gnóme de 50 cv y por 
la hélice, que le hacían enca- 
britar, provocando una dismi- 
nución importante de la velo- 
cidad y por lo tanto su entrada 
en pérdida. 

Este es el relato de lo acon- 
tecido en el primer accidente, 


con resultado de muerte, de la 
aviación militar en España y 
que fue analizado en profundi- 
dad por dos de los precurso- 
res de nuestra aviación: el por 
entonces Capitán Alfredo Kin- 
delán Duany, responsable de 
la instrucción en los aviones 
biplanos *b” y por el también 
Capitán Emilio Herrera Lina- 
res, responsable de la instruc- 
ción en los aviones monopla- 
nos “m”. Ambos formaron lo 
que hoy se conocería como el 
equipo de investigación. 

En los albores de nuestra 
aviación, concentrada Casi ex- 
clusivamente en la de uso mi- 
litar, los accidentes eran muy 
frecuentes, la endeblez de los 
aparatos, la poca potencia de 
los motores y la escasa fiabi- 
lidad de éstos, eran las cau- 
sas más frecuentes de los 
mismos y por lo tanto eran 
algo inherente a la profesión 
de aviador. 

La sencillez constructiva de 
estos primeros aeroplanos, 
facilitaba la localización de la 
causa del siniestro, sirviendo 
los resultados obtenidos para 
mejorar los construidos pos- 
teriormente. Pero a medida 
que los aviones se convertían 
en más seguros y fiables, 
también se hacían más com- 
plejos, algo que hacía nece- 
saria la intervención de per- 
sonal cada vez más cualifica- 
do y especializado en los 
diferentes componentes de 
los MISMOS. 

A medida que se aumentaba 
la seguridad, crecía la deman- 
da de este sistema de trans- 
porte, lo que originaba un au- 
mento del número de acciden- 
tes, por la gran cantidad de 


aviones en servicio, pero a su 
vez una importante disminu- 
ción porcentual de los mis- 
mos, gracias a las exigencias 
de fiabilidad de los fabrican- 
tes, que no escatimaban es- 
fuerzos en aumentar la calidad 
de sus productos. 

Ante la situación descrita, 
los resultados de la investiga- 
ción de un accidente eran de 
suma importancia, para el 
prestigio del avión y para el 
que lo fabricaba, que apren- 
diendo del fallo detectado, lo 
corregía en los aparatos que 
construía en el futuro y los 
subsanaba en los que se en- 
contraban operativos. 


En el ámbito militar 

En la aviación militar, exi- 
gente con la seguridad de sus 
aparatos y tripulaciones, por 
las difícilmente sustituibles 
bajas humanas y por el eleva- 
do coste del material, la iden- 
tificación de la causa era y es 
de suma importancia. El análi- 
sis de las causas que producí- 
an los accidentes, en un prin- 
cipio se realizaban por exper- 
tos, de la unidad que tenía 
asignado el aparato o de la 
zona a la que pertenecía, sien- 
do designados por la máxima 
autoridad militar de la misma. 

En el año 1940 se publica 
una orden ministerial, en la 
que quedan reflejadas las nor- 
mas para la investigación de 
las causas, en los accidentes 
de aeronaves militares. En 
marzo del 1948, tras ratificar 
España lo acordado en la 
Conferencia Internacional de 
Chicago (1944), se publica un 
Decreto en el se dan las nor- 
mas necesarias, para la inves- 
tigación de las causas de los 
accidentes, sufridos por aero- 
naves civiles. 

En el mes de junio del año 
1994, se publica el Real De- 
creto n* 1.099, en el se actua- 
lizan “la regulación de las in- 
vestigaciones y los informes 
técnicos a realizar, cuando 
ocurra un accidente a una ae- 


ronave militar, en orden a es- 
clarecer las circunstancias en 
que se produjo, determinar las 
causas y concretar las conse- 
cuencias, así como las medi- 
das preventivas a tomar para 
evitarlos en el futuro, dentro 
de los planes y programas de 
la seguridad en vuelo” 

Para tan importante come- 
tido se designa un Órgano 
técnico, que a su vez crea la 
Comisión para la Investiga- 
ción Técnica de los Acciden- 
tes de Aeronaves Militares 
(CITAAM), que es la encarga- 
da de las investigaciones y de 
los informes técnicos resul- 
tantes, tanto de los accidentes 
de las aeronaves militares es- 
pañolas, como los protagoni- 
zados por las militares extran- 
jeras, en Territorio Nacional. 

Esta comisión es depen- 
diente del Ministerio de De- 
fensa y está adscrita al Man- 
do del Apoyo Logístico del 
Ejército del Alre y se com- 
pondrá de un Presidente, un 
Oficial General del Ejército 
del Aire. siete Vocales perma- 
nentes, Oficiales Superiores 
de los tres ejércitos y de la 
Guardia Civil y un Secretario, 
un Oficial Superior del Ejérci- 
to del Aire. 

Para formar parte de los 
miembros que componen la 
secretaría, se establece la in- 
corporación de dos Suboficia- 
les de la Escala Básica del 
Cuerpo de Especialistas del 
Ejército del Aire, con las es- 
pecialidades de cartografía-fo- 
tografía y de administración, 
que tienen que ser designados 
por el Jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire. 

Cuando se produce el temi- 
do accidente y se tiene que 
desplazar el equipo de investi- 
gación al lugar del mismo, és- 
te es acompañado por el res- 
ponsable del reportaje foto- 
gráfico, el Sargento Primero 
Gamarra, hombre de recono- 
cida experiencia y de amplia 
tradición militar en la familia. 

El Sargento Primero, exper- 
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to en cartografía y fotografía, 
que se encuentra en situación 
de alerta permanente, nada 
más recibir la nunca esperada 
llamada se une al grupo, pre- 
parándose mentalmente para 
intentar ausentarse del proble- 
ma afectivo que se le puede 
presentar, en la importante, 
pero a su vez triste misión, de 
obtener la documentación 
gráfica, de todo lo relacionado 
con el siniestro, con el estado 
en el que ha quedado la aero- 
nave y con las personas que 
han perdido la vida, sus com- 
pañeros. 

Este doloroso cometido es 
de suma importancia para la 
investigación, por lo que el 
trabajo fotográfico debe refle- 
jar, lo más exhaustivamente 
posible, lo acontecido. Una 
gran responsabilidad, que re- 
quiere unos nervios de acero 
y una elevada profesionalidad. 

Una vez preparado para la 
misión, se le exige un planea- 
miento minucioso de su siste- 
ma de trabajo, para tomar las 
fotografías con arreglo a las 
ordenes recibidas, directa- 
mente, del Jefe del equipo de 
investigación, normalmente 
las necesarias para la investi- 
gación del accidente y para la 
elaboración del posterior in- 
forme. Teniendo en cuenta 
que, aunque el criterio domi- 
nante es el de que, mejor ha- 
cer más fotografías de las ne- 
cesarias, que quedarse esca- 
30, Es 100 fed Ce 
realizarse de una forma indis- 
criminada, sino ajustadas a 
una selección predeterminada, 
de forma que sirvan para au- 
mentar su utilidad. 

Todos los documentos grá- 
ficos captados por el objetivo 
de su cámara, deben ser en- 
tregados al responsable del 
equipo, haciendo constar en 
ellos, la posición del fotógrafo 
en el momento de su capta- 
ción, la dirección desde la que 
se tomaron, la parte de la ae- 
ronave a la que corresponde 0 
la parte del escenario que está 


reflejado, adjuntando las razo- 
nes por las que el investiga- 
dor ordenó su consecución. 
Una foto vale más que mil pa- 
labras. 


Los trabajos de la Comisión 

El equipo de investigación 
tras un minucioso, largo y du- 
ro trabajo, origina una monta- 








especialidad en administra- 
ción, es el encargado de clasi- 
ficarla y archivarla, una fuente 
de trabajo añadida a la habi- 
tual del funcionamiento ordi- 
nario de la oficina. 

De este joven pero experto 
suboficial depende, además 
de lo anteriormente mencio- 
nado, la preparación de todo 








Sargento Montero. 


ña de anotaciones, descrip- 
ciones y conclusiones, plas- 
madas en papel. Todo este 
caudal de documentos se diri- 
ge a un mismo lugar, a la Se- 
cretaría de la Comisión y más 
concretamente a la mesa del 
sargento Montero, que por su 


lo necesario para las reunio- 
nes plenarias de la Comisión: 
la elaboración de los dossiers, 
la preparación de la documen- 
tación, que les acompañan y 
todo lo necesario para que el 
trabajo en dicha reunión sea 
lo más ágil y fructífero posi- 


ble, para que nada falle, se 
tiene que encargar, junto con 
su compañero el Sargento 
Primero de toda la logística 
informática así como de la 
técnica necesaria. 

El trabajo de la secretaría y 
el que afecta a la parte de la 
fotografía no acaba con la reu- 
nión del equipo investigador, 
sino que una vez acabadas és- 
tas, debe de organizar un ca- 
rrusel de comunicaciones, en 
las que se remiten las actas 
de las reuniones, a las autoril- 
dades competentes, mediante 
la elaboración de los docu- 
mentos habituales, para la co- 
municación escrita. 

Todos los documentos que 
se han generado, tanto en es- 
critos como en fotografías, 
tienen que ser archivados para 
que estén a disposición de 
quien pueda requerirlos, labor 
que se hace en conjunto entre 
los dos únicos suboficiales de 
la CITAAM. 

La poco lucida función bu- 
rocrática, que solo se echa de 
menos cuando no funciona, 
es odiada por muchos, pero 
imprescindible para todos, 
para todos los que quieran 
que el trabajo esté bien reali- 
zado, que quede impecable- 
mente registrado y que sea re- 
mitido con diligencia. La labor 
más callada no tiene por qué 
ser la menos importante. 

Los informes emitidos por 
la Comisión para la Investiga- 
ción Técnica de los Acciden- 
tes de Aeronaves Militares, es 
de suma importancia para la 
seguridad de las aeronaves, 
por lo tanto para la de sus tri- 
pulaciones y pasajeros, pu- 
diéndose dar la circunstancia 
de que tras la investigación 
de un accidente, en el que se 
han detectado anomalías 0 
defectos técnicos, una vez se 
han comunicado, han causan- 
do la inactividad a nivel mun- 
dial, del modelo de aparato 
afectado, situación que se 
mantiene hasta que se han 
solucionado. 
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LA BASE AEREA DE 
ARMILLA DISTINGUIDA 
CON LA “GRANADA DE 

ORO” DE LA CIUDAD 


| 4 de febrero el Ayunta- 
miento de Granada, en 
representación del pueblo 
granadino, hizo entrega de 
diversas distinciones a las 
personalidades e instituciones 
que han destacado por su tra- 
bajo y méritos por la ciudad. 
Entre otras se entregó a la 
Base Aérea de Armilla la 
“Granada de Oro”, máximo 
galardón que otorga la ciudad 
a nivel institucional, por apor- 
tar a Granada una gran tradi- 
ción aeronáutica, siempre tan 
querida por los granadinos, y 
por mantener en todo momen- 
to una aptitud de acercamien- 
to y colaboración, haciéndoles 
partícipes de cuantos aconte- 
cimientos relacionados con la 
aviación se han producido y 
siendo además uno de los ae- 
ródromos en uso más anti- 
guos de España. 


Eo + E 
A 
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ENTREGA DE CONDECORACIONES OTAN EN 
LA BASE DE APOYO AVANZADO (FSB) DE HERAT 


n la tarde del día 5 de 

febrero, en la Base de 
Apoyo Avanzada de He- 
rat, se impusieron las Me- 
dallas OTAN NO ARTICU- 
LO 5 DE ISAF, al personal 
del contingente español 
en Afganistán. 


Recibieron la condecora- 
ción trescientos militares que 
han trabajado con dedica- 
ción y esfuerzo en los últi- 
mos tres meses en beneficio 
de la paz y la seguridad de 
Afganistán. Los condecora- 
dos pertenecen a la estructu- 








ra de la Base de Apoyo 
Avanzado (FSB), al hospital 
ROLE-2, incluido el personal 
búlgaro que allí trabaja, al 
destacamento de las FA- 
MET, “ASPUHEL”, a la com- 
pañía de infantería canaria 
“ASPFOR XVII!” y a los 
miembros del destacamento 
“NSE” (elemento de apoyo 
nacional). 

El acto comenzó con la 
ceremonia de entrega de 
medallas, pronunciando a 
continuación el jefe de la Ba- 
se de Apoyo Avanzada, el 
coronel del Ejército del Aire 
Jose Antonio Camiña Cone- 
sa, un discurso en el que fe- 
licitó a los hombres y muje- 
res por el trabajo que a dia- 
rio realizan y que les ha 
hecho merecedores de la 
condecoración. 

El acto finalizó con el arria- 
do de Bandera y toque de ora- 
ción en homenaje a los que 
dieron su vida por España. 


La ceremonia, que se ce- 
lebró en el teatro Isabel la 
Católica, estuvo revestida de 
una gran solemnidad. Fue 
presidida por el alcalde de 
Granada, José Torres Hurta- 
do, quien estuvo acompaña- 
do de diversas personalida- 
des de la sociedad granadi- 
na, y contó con la presencia, 
por parte del Ejército del Al- 
re, del teniente general jefe 
del MAGEN Carlos Gómez 
Arruche. 

La “Granada de Oro”, que 
fue entregada por el alcalde 
de Granada al coronel jefe 
de la Base Aérea de Armilla 
y ALA 78, Francisco Molina 
Miñana, representa también 
un reconocimiento a todo el 
personal que desde 1922 
ha colaborado con su traba- 
jo y dedicación a que la Uni- 
dad siga cumpliendo la mi- 
sión que tiene encomenda- 
da, labor que el propio 
alcalde elogió y destacó por 
la gran importancia que tie- 
ne para la sociedad. 
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PARTICIPACIÓN DE LA BASE AÉREA DE ALCANTARILLA EN LOS DESFILES 
PROCESIONALES DE LA SEMANA SANTA MURCIANA 


omo en años anteriores la 
Base Aérea de Alcantari- 

lla participó en los desfiles pa- 
sionales de Murcia y Cehegín. 
La vinculación de la Escue- 
la Militar de Paracaidismo con 
la procesión del Domingo de 


Ramos y la cofradía que la or- 
ganiza, se remonta al año 
1996 al ser nombrada Regdi- 
dor Mayor de Honor. Vincula- 
ción que quedó reforzada en 
el 2007 con la entrega de la 
Medalla de Oro, la cuarta que 


entrega esta cofradía en dos- 
cientos cincuenta años. Es 
por ello que a las siete de la 
tarde del 16 de marzo, la Es- 
cuadra de Gastadores de la 
Escuela, escoltando el paso 
titular de la procesión, Cristo 


de la Esperanza, junto a una 
sección del Escuadrón de Za- 
padores Paracaidistas, partici- 
paron en el desfile de la Co- 
fradía del Santísimo Cristo de 
la Esperanza por las calles del 
centro de la ciudad de Murcia. 

La procesión, de profunda 
raigambre en Murcia, presen- 
ta la doble característica de la 
antigúedad de la cofradía, 250 
años como se ha indicado y la 
adscripción de algunas tallas 
de sus siete pasos al imagine- 
ro murciano Francisco Salzillo, 
como el Cristo de la Esperanza 
(1755), María Stma. de los Dolo- 
res (1756) y San Pedro (1780). 

El Martes Santo una sec- 
ción de tropa de la Escuela 
se desplazó a la localidad 
murciana de Cehegín, no só- 
lo para participar en el desfi- 
le procesional que la Cofra- 
día “Pasión de Cristo” orga- 
niza por las estrechas y 
empinadas calle del casco 
antiguo sino también a testi- 
moniar su agradecimiento al 
haber sido nombrada Her- 
mano Mayor en 2003. 


VISITA DEL PROFESOR PERE VILANOVA TRÍAS, CATEDRÁTICO DE CIENCIA POLÍTICA Y DE LA 
ADMINISTRACION DE LA UNIVERSIDAD DE BARCELONA A LA FSB DE HERAT 


urante los días 24 y 25 

de marzo el profesor Pe- 
re Vilanova ha visitado las ins- 
talaciones de la FSB de Herat, 
en el marco de sus investiga- 
ciones sobre los progresos de 
los diferentes Equipos de Re- 
construcción Provincial (PRT's ) 
en Afganistán. 

Procedente de Kabul, don- 
de se entrevistó con diferentes 
cargos de ISAF, el Dr. Vilano- 
va fue recibido en Herat por el 
coronel jefe de la FSB, José 
Manuel García-Fontecha, 
trasladándose a continuación 
al PRT de Qala-i-Naw en un 
C-295 del destacamento AL- 
COR en esta base. 

Tras visitar Qala-i-Naw y en- 
trevistarse con el jefe del PRT, 
coronel Pérez García, y con 
representantes de la Agencia 
Española de Cooperación In- 


ternacional (AECI), ese mismo 
24 de marzo, a su regreso a 
Herat pasó el resto del día 
acompañado por el coronel 
Fontecha y personal del RC- 
West (Mando Regional Oeste 
de ISAP). Así, tuvo ocasión 
de entrevistarse con el gene- 
ral jefe del RC-West, además 





de visitar otras dependencias 
de la FSB como el hospital 
Role-2, completando de esta 
manera una visión directa del 
trabajo realizado por las fuer- 
zas internacionales, y en es- 
pecial las españolas, en la zo- 
na oeste de Afganistán. 

El dia 25 de marzo, tras ser 


despedido por el coronel Fon- 
techa, el profesor Vilanova par- 
tió de Herat con destino Kabul. 

Pere Vilanova, catedrático 
de la Universidad de Barcelo- 
na, es un colaborador habitual 
de la Cátedra Gutiérrez Mella- 
do. Entre otros cargos ha de- 
sempeñado los de asesor del 
alto representante del Peace 
Implementation Council en 
Bosnia-Herzegovina, el de co- 
ordinador de actividades de 
apoyo a las universidades de 
la ex-Yugoslavia en el marco 
de la conferencia de rectores 
europeos (1996-98). También 
ha impartido cursos como pro- 
fesor visitante en diversas uni- 
versidades, además de ser el 
autor de múltiples artículos y li- 
bros relacionados con la anti- 
gua Yugoslavia y, desde luego, 
el Próximo y Medio Oriente. 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Junio 2008 


107 


ire.mde.es 


itodela 


wwWww.ejerc 


Visite nuestra web: 


Visite nuestra web: 























VISITA DEL JEMA POLACO AL ALA 23 


| 28 de marzo tuvo lugar, 

en la Base Aérea de Tala- 
vera la Real, la visita del jefe 
de Estado Mayor de la Fuer- 
za Aérea de Polonia, teniente 
general Andrzej Blasik. 

El teniente general Andr- 
zej Blasik y su séquito vinie- 
ron acompañados por el ge- 
neral representante oficial 


VISITA DE PERSONAL 
DE INTELIGENCIA DEL 
EJERCITO DE TIERRA AL 
CENTRO DE SISTEMAS 
AEROESPACIALES DE 
OBSERVACIÓN 


| 15 de abril, personal de 

Inteligencia del Ejército 
de Tierra, en representación 
de distintas unidades, visita- 
ron el Centro de Sistemas 
Aeroespaciales de Observa- 
ción (CESAEROB). 

A su llegada a la unidad, 
fueron recibidos por el coro- 
nel jefe del CESAEROB, 
Manuel Luís Fonseca Urba- 
no, jefes de los Grupos Ope- 
rativo y Técnico y de Apoyo, 
jefe de Plana Mayor, jefe de 
la Escuadrilla de Control 
Técnico de Misión y el subo- 
ficial mayor de la unidad. 

En primer término, en la 


del jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire, general de 
brigada Carlos Sánchez Ba- 
riego y por un representante 
oficial de EADS/CASA. Fue- 
ron recibidos por el jefe de la 
Base Aérea, coronel Guiller- 
mo Vayá Cañellas y una co- 
misión de la unidad. 

La jornada se inició en el 


sala briefing de la unidad, el 
coronel jefe del CESAEROB, 
les dio la bienvenida y desa- 
rrolló una presentación so- 
bre el sistema Helios y capa- 


Grupo de FF.AA. con una pre- 
sentación audiovisual sobre la 
actual Fase de Caza y Ataque 
y la modernización del F-5. 
Seguidamente se proyectó un 
video sobre el proyecto de Es- 
cuela Europea de Pilotos de 
Caza en Talavera (TEFS). 

La delegación y acompa- 
ñantes realizaron un recorrido 
por diferentes instalaciones de 
la base, visitando el edificio de 





cidades operativas del cen- 
tro, como Unidad de Inteli- 
gencia de Imágenes, que sir- 
vió para ofrecer a la comi- 
sión una perspectiva del 


- a mis 
E 


FF.AA., el simulador de vuelo, 
un avión F-5 en exposición 
estática, el hangar de mante- 
nimiento y el taller de motores. 
El punto final de la visita fue 
en el museo de la unidad, 
donde el jefe de Estado Mayor 
de la Fuerza Aérea de Polo- 
nia, firmó en el libro de honor, 
y los miembros de la delega- 
ción recibieron unos recuer- 
dos de manos del coronel. 


sistema, de la misión y co- 
metidos asignados a esta 
unidad, que conjuga los prin- 
cipios de aplicación del po- 
der aeroespacial, cumplien- 
do su misión de reconoci- 
miento de la tierra desde el 
espacio, con objeto de satis- 
facer las necesidades de al- 
tas autoridades guberna- 
mentales y de las Fuerzas 
Armadas. Finalizada dicha 
exposición, se inició por dis- 
tintas instalaciones del cen- 
tro, con especial atención a 
las áreas de misión, produc- 
ción y explotación de imáge- 
nes, donde sobre las panta- 
llas de seguimiento de cada 
uno de los puestos reseña- 
dos, les fueron detallados 
determinados aspectos de 
máximo interés sobre los 
mismos, dando así por finali- 
zada la visita. 
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CONMEMORACION DEL 
50 ANIVERSARIO DE 
LA IV, V Y VI 
PROMOCION DE 
PILOTOS DE 
COMPLEMENTO 


| 18 de abril se celebró 

en la Base Aérea de Ar- 
milla la conmemoración del 
50 aniversario y bodas de 
oro de las IV, V y VI Promo- 
ciones de pilotos de comple- 
mento del Ejército del Aire, 
con la asistencia de cuarenta 
y tres de estos pilotos acom- 
pañados por sus familiares, 
los cuales disfrutaron de una 
celebración emotiva para los 


que, en días ya lejanos, pa- 


saron por esta base aérea 


para realizar su formación 
inicial como pilotos. 


FIRMA DEL ACTA DE ENTREGA DEL PLAN 
DIRECTOR DEL NUEVO MUSEO DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


| 18 de abril, en el Cuar- 

tel General del Ejército 
del Aire, se firmó el acta de 
entrega del Plan Director del 
Nuevo Museo de Aeronáuti- 
ca y Astronáutica, cuyo fin 
es la futura ubicación del 
Museo en la localidad maadri- 
leña de Getafe. 

Los firmantes, el alcalde 
de Getafe, Pedro Castro 
Vázquez, y el jefe de Estado 
Mayor del Aire (JEMA), 
Francisco José García de la 
Vega, destacaron la ilusión 
que comparten por un pro- 
yecto que unirá, aún más, a 


Getafe cuna de la aviación y 
al Ejército del Aire. 

Por su parte, el general je- 
fe del Servicio Histórico y 
Cultural, Francisco Javier 
Criado Portal, subrayó que 
“en este proyecto estamos a 
bordo de la misma aeronave, 
compartimos una misma vi- 
sión y navegamos hacia el 
mismo destino”. 

Además de los menciona- 
dos, asistieron a la firma la 
concejal de Presidencia y 
Seguridad Ciudadana, Sara 
Hernández Barroso; el con- 
cejal de Función Pública, Jo- 








Los actos comenzaron con 
la recepción por parte del je- 
fe del Ala 78, coronel Fran- 
cisco Molina Miñana, el cual 


sé Manuel Vázquez Sacris- 
tán; el director del Museo 
Aeronáutico y Astronáutico, 
general de brigada Federico 


dio la bienvenida y un brie- 
fing general de la unidad a 
los integrantes de las distin- 
tas promociones así como a 
sus familiares. Posteriormen- 
te se realizó una visita a las 
instalaciones de la base aé- 
rea donde pudieron apreciar 
los cambios acaecidos en la 
misma desde su ya lejana 
estancia en ella. 

Concluida la visita de las 
instalaciones y tras la cele- 
bración de la Santa Misa, 
comenzaron los actos de re- 
novación del juramento a la 
Bandera, siendo asimismo 
invitados sus familiares a 
pasar ante el Estandarte del 
Ala 78, lo cual realizaron ca- 
si la totalidad de ellos arro- 
pados por el personal militar 
de la unidad. 

Los actos se desarrollaron 
con gran brillantez y desper- 
taron en estos antiguos pilo- 
tos y familiares todo tipo de 
emociones difícilmente con- 
tenidas, dando muestras en 
todo momento del amor que 
siguen teniendo por la insti- 
tución militar y los valores 
que le caracterizan. 

Finalizado el acto, se ofre- 
ció una copa de vino espa- 
ñol en el pabellón de oficia- 
les de la base. 


> 





Yañiz Velasco y el director 
del Instituto de Historia y 
Cultura, general de brigada 
Alejandro Mendo Álvarez. 
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VISITA DEL JEFE DE LA 
FUERZA AEREA DE 
SUDAFRICA A LA BASE 
AEREA DE TALAVERA 
LA REAL 


| 18 de abril tuvo lugar, 
en la Base Aérea de Ta- 
lavera la Real, la visita del 
jefe de la Fuerza Aérea de 
Sudáfrica, teniente general 
Carlo Gagiano. 
El teniente general Carlo 
Gagiano y su séquito vinie- 





VISITA DE LA MINISTRA 
DE DEFENSA, CARME 
CHACON, A LA FSB DE 
HERAT 


espués de tomar pose- 
sión de su cargo como 
ministra de Defensa hace 
escasos días, Carme Cha- 
cón visitó el 19 de abril la 
Base de Apoyo Avanzado 
(FSB) de Herat en el marco 
de sus nuevas responsabi- 
lidades. 
La ministra llegó a la base 
a las 11:30 horas locales en 
un C-130 del Ejército del Ai- 
re. El jefe de la FSB, coronel 
José Manuel García-Fonte- 
cha, fue la primera persona 
en estrechar la mano de la 
ministra para darle la bienve- 
nida. Acompañaban a la mi- 
nistra, entre otras autorida- 
des, el secretario de Estado 
para la Defensa, el JEMAD y 
el CMOPS, así como el em- 
bajador de España en Kabul. 
Después del briefing del 
coronel Fontecha sobre la 





ron acompañados por el ge- 
neral representante oficial 
del jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire, general 
de brigada Manuel Mestre 
Barea, general jefe del Ga- 
binete del JEMA. Fueron re- 
cibidos por el jefe de la Ba- 
se Aérea, coronel Guillermo 
Vayá Cañellas y una comi- 
sión de la unidad. 

La jornada se inició en el 
Grupo de FF.AA. con una 





presentación audiovisual 
sobre la actual fase de Ca- 
za y Ataque y la moderniza- 
ción del avión F-5. Seguida- 
mente se proyectó un video 
sobre el proyecto de Escue- 
la Europea de Pilotos de 
Caza en Talavera (TEFS). 

La delegación y acompa- 
ñantes realizaron un reco- 
rrido por diferentes instala- 
ciones de la base, visitan- 
do el edificio de Fuerzas 
Aéreas, el simulador de 
vuelo, un avión F-5 en ex- 
posición estática, el hangar 
de mantenimiento y el ta- 
ller de motores. 

El punto final de la visita 
fue en el museo de la uni- 
dad, donde el jefe de la 
Fuerza Aérea de Sudáfri- 
ca, firmó en el libro de ho- 
nor. Seguidamente tuvo lu- 
gar una comida de despe- 
dida donde recibieron unos 
recuerdos de manos del 
coronel. 


FSB y sus misiones, la mi- 
nistra visitó la exposición es- 
tática de las unidades aére- 
as españolas estacionadas 
en la base, incluyendo los 
nuevos UAVSs. 

Tras una visita al hospital 
ROLE 2, un acto de home- 
naje a los caidos y la comu- 
nicación vía satélite con la 
compañía QRF desplegada 
en Delaram, se realizó la fo- 
to de grupo de la ministra 
con el contingente español. 

Después de la comida, en 
la que la ministra compartió 
mesa con los hombres y 
mujeres del contingente, la 
visita concluyó con un últi- 
mo briefing a cargo del co- 
ronel de la Legión Pedro 
Pérez, jefe del Equipo de 
Reconstrucción Provincial 
(PRT) de Qala-i-Naw. 

A las 17:30 horas, sonrien- 
te y agradecida por el trato 
recibido, la ministra, y las au- 
toridades que la acompaña- 
ban, fueron despedidos por 
el coronel jefe de la FSB. 
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CONFERENCIA FINAL PLANEAMIENTO EJERCICIO 
ATLAS 08 


a Conferencia Final de 

Planeamiento (FPC) del 
ejercicio Atlas 08 tuvo lugar 
en la Base Aérea de Talavera 
la Real del 21 al 25 de abril 
de 2008. La FPC ha sido la 
última reunión previa al ejer- 
cicio Atlas 08 que se llevará a 


SU ALTEZA REAL EL 
PRINCIPE DE ASTURIAS 
PILOTA EL EUROFIGHTER 
DEL ALA 11 


| 21 de abril Su Alteza 
Real el Príncipe de As- 
turias visitó la Base Aérea 
de Morón, siendo recibido 
por el jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire, el jefe 
del Estado Mayor del MA- 
COM y el coronel jefe del 
Ala 11. Tras recibir los ho- 
nores de ordenanza, asistió 
a un briefing del jefe del Ala 
sobre la Unidad, después 
visitó un avión P-3 “Orión”, 
recientemente modernizado 
y que está dotado con mo- 
dernos sistemas de vigilan- 
cia marítima. Los aviones 
P-3 del Grupo 22 intervie- 
nen en los dispositivos de 
control de la inmigración i¡le- 
gal además de misiones de 
Patrulla Marítima. 
A continuación, su Alteza 
se dirigió al “ASTA” donde 


cabo en España entre las 
FRA de Marruecos y el Ejér- 
cito del Aire en la semana del 
26 al 30 de mayo de 2008. 

La delegación marroquí 
al mando del coronel Omar 
el Kahdir de las FRA llegó 
en la mañana del 21 de 








abril. Fueron recibidos por 
el jefe de la Base Aérea, 
coronel Guillermo Vayá Ca- 
ñellas junto con una comi- 
sión de la unidad y el grupo 
de trabajo del Mando Aéreo 
de Combate (MACOM) al 
mando del coronel Joaquín 
Carrasco Martín, responsa- 
ble del desarrollo del ejerci- 
cio Atlas 08. 
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Las reuniones de trabajo 
junto con la visita de las insta- 
laciones de la base se desa- 
rrollaron los días 22 y 23 de 
abril. El día 24 la delegación 
marroquí junto con los repre- 
sentantes del MACOM se 
desplazaron por vía aérea a la 
Base Aérea de Albacete para 
continuar las labores de pre- 
paración del ejercicio Atlas. 


tuvo la oportunidad de reali- 
zar un vuelo en el simulador, 
previo al vuelo en C.16, para 
conocer el funcionamiento 
del sistema. Posteriormente 
participó en una misión de 
instrucción a bordo de un ca- 
za bombardero Eurofighter, 
pilotado por el comandante 
De la Chica, compañero de 
la 41 Promoción de la Aca- 
demia General del Aire, y 
acompañado por otro avión 
pilotado por el coronel Ma- 
chés y el JEMA. 

Una vez finalizado el vue- 
lo, se ofreció un vino de ho- 
nor al que asistió, además 
de las autoridades militares 
y civiles, una amplia repre- 
sentación de la base. 

Por último, Don Felipe fir- 
mó en el libro de honor de 
la Unidad y almorzó en el 
pabellón de oficiales con 
las autoridades militares, 
los jefes de grupos y los su- 
boficiales mayores del E.A. 
y del Ala 11. 
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Madrid 26 junio 1918 


Yon toda solemnidad, se ha 

J celebrado esta mañana el acto de 
entrega al Ayuntamiento del monu- 
mento a las víctimas de la Aviación 
Militar, que por suscripción popular 
ha sido erigido en la plazoleta que 
forman las calles Ferráz y Rosales, 
frente a la fachada lateral Norte del 
cuartel de la Montaña. 

Asistió S.M. el Rey que llegó en 
carruaje, acompañado del jefe de su 
Casa Militar teniente general Huertas 
y seguido de la Escolta Real. En 
otros coches llegaron los infantes D. 
Carlos, D. Alfonso y D. Fernando. 

Fueron recibidos por el ministro 
de la Guerra, el Ayuntamiento en ple- 
no, el general Weyler y el goberna- 
dor civil. 

Una compañía de Ingenieros con 
bandera y música, daba la guardia de 
honor y. además de las comisiones 
de todos los Cuerpos de la guarni- 
ción de Madrid, estaban los genera- 
les Silvestre, García Iguren, Moreira, 
Altolaguirre, Vignute, Zabalza, Cañi- 
zares, Ugarte, Palacio, el capitán ge- 
neral de Madrid, el obispo de Sión y 
el Sr. La Cierva. 

De las familias de los aviadores 
fallecidos víctimas de accidentes, se 
encontraban la marquesa de Atala- 
yuela, doña María Teresa Aguaviva 
de Bayo, doña Amanda de Teresa de 
Herrero y don Adolfo del Cortijo y 
Ruiz de Castillo 

El general Ochando en un breve 
discurso, hizo entrega del monu- 
mento, contestando el alcalde Sr. 
Silvela en nombre del pueblo para 
dar las gracias 

Acto seguido el coronel jefe de 
Aeronáutica, Sr. Moreno y Gil de 








....h y 


Borja, pronunció un hermoso dis- 
curso agradeciendo la atención de 
haber asistido el Jefe del Estado y 
el Gobierno, representado por su 
ministro de la Guerra. Luego, a los 
acordes de la Marcha Real, S.M. el 


Hace 85 años 


Herido 


Melilla 6 junio 1923 


Yomo ya es sabido, en el curso de un servicio de abastecimiento “in 

Jextremis” a la sitiada posición de Tizzi Assa, llevado a cabo anteayer 
por el capitán Llorente, a quien acompañaba como observador el Jefe de las 
FF.AA. de Marruecos teniente coronel Kindelán, certeras balas rifeñas al- 
canzaron a este. Ante la gravedad de la herida y a fin de auxiliar a tan distin- 
guido tripulante, el piloto opto por aterrizar “como fuera” cerca de Tafersit. 
Trasladado en automóvil. a Dar Drius fue intervenido y .hoy en el ultimo 
tren, ha llegado a la plaza acompañado de su esposa. 

Recibiéronle el comisario superior general Castro Girona y el coronel 
Cisneros. El Sr. Silvela entró en el furgón y conversó con el herido, quien 
algo mejorado, pero muy débil debido a la intensa hemorragia que sufrió, 
ha sido trasladado a su domicilio en un camión de Sanidad. 

En la fotografía, se aprecia el estado en que quedó el “Bristol”. La acerta- 
da decisión del capitán Llorente, sin duda salvó la vida de Kindelán. 





Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 


Rey descubrió el monumento. 

Después de firmarse el acta y ha- 
blar el Soberano con los alumnos de 
Aviación, se retiró aclamado por el 
público. El desfile de las tropas puso 
fin a un emotivo acto. 








Hace 85 años 


Accidente 


Cuatro Vientos 16 junio 1923 


E ran las once de la mañana, 
A cuando el teniente de Caballería 
Alejandro Gómez Spencer realizaba 
pruebas a bordo del autogiro inven- 
tado por el señor La Cierva (hijo). 
Hallándose a una altura de quince 
metros, la rotura de una de las palas 
de la hélice, ha provocado la caída 
violenta del aparato, que se destroza- 
ba contra el suelo. 

Todos cuantos presenciaron el 
accidente, a estampida se dirigieron 
al lugar, viendo con sorpresa como 
Spencer, por sus propios medios, 
salía de entre los restos. Afortunada- 
mente, a pesar de la aparatosidad, 
tan solo había sufrido una ligera ro- 
zadura en la rodilla. 


Hace 70 años 


Barcelona junio 1938 


8 n hermoso gesto, ha sido la 
puesta en circulación, por parte 
de las Fuerzas Aéreas de la Repúbli- 
ca, de este sello Pro residencia niños 
Aviación. 
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Hace 50 años 
Viaje de 


San Javier 28 junio 1958 


ones por una escuadrilla 
de “Mentor” que salió a su en- 
cuentro, han regresado los alumnos 
de la X Promoción, que constituyen- 
do un Escuadrón, al mando del co- 
mandante Bartolomé Fernández de 
Gorostiza, han llevado a cabo el viaje 
de prácticas fin de carrera. 

Con Armilla como primera etapa 
—tan sólo escala técnica— los veinti- 








cuatro biplanos E.3B (CASA Búcker 
131) a lo largo de seis días han re- 
corrido 2.000 km. visitando Sevilla, 
Badajoz, Salamanca, Valladolid y 
Madrid. 

De regreso, desde Cuatro Vientos 
volaron a Albacete —escala técnica— 
para finalmente alcanzar San Javier. 


Hace 40 años 


Recuerdo 


La Habana 11 junio 1968 


E n conmemoración del 35 ani- 
-Aversario del soberbio ráid Sevi- 











Hace 40 años 


Destreza 


Debden 26 junio 1968 


Fllerminado el rodaje en Tablada y cielos andaluces, de las escenas 

para el film “La Batalla de Inglaterra”, los diecisiete “Buchones” (C.4K) 
adquiridos por la productora, pilotados por aviadores españoles, volaban el 
8 de mayo al Reino Unido y con base en el aeródromo de Duxtord, han 
continuado su participación. 

Hoy, los realizadores y asesores de tan magna película, han querido 
ofrecer una “premier” de su trabajo a un puñado de los que, veintiocho 
años atrás, fueron protagonistas de la auténtica Batalla de Inglaterra. 

Lacey, Bader, Townsend, Stanford-Tuck y Deere entre otros, rodeando al 
Air Chief Marshal Lord Dowding postrado en su silla de ruedas, pudieron 
admirar el emotivo desfile de los Spitfire y Hurricane. A continuación, apa- 
recieron los C.4K, y fue entonces cuando la tradicional flema británica a 
punto estuvo de descomponerse, ya que una de las patrullas, la formada 
por Santa Cruz, Arrabal, Arteaga y Lazarán, tras la solemne pasada, espon- 
táneamente realizó una esplendida exhibición acrobática que sorprendió y 
entusiasmó a tan distinguidos espectadores. 











Tablada 29 junio 1963 


E n la parroquia de Nuestra Señora de Loreto, de esta base aérea, 
-4Con gran solemnidad se ha celebrado el enlace matrimonial de Alfonsa 
Ojeda Morillo, con el comandante de Aviación, Isidro Comas Altadil!. 

Tratándose de la boda del popular y querido “Bobito” y como correspon- 
de a una boda de tronío, como auténtico señorito andaluz, el novio llegó en 
un “brougham”, que no es un caza precisamente, sino un elegante carruaje 
tirado por caballos. 

A la ceremonia han asistido numerosos aviadores, encabezados por el jefe 
de la R.A. del Estrecho y muchos amigos que felicitaron al nuevo matrimonio. 


CUBA CORREOS, -1968 | 
Barberán y Collar > - 


XXXV - ANIV - VUELO 
SEVILLA-CAMAGUEY $ 


XXXV-ANIV-VUELO SEVILLA-CAMAGUEYK 





lla-Camagúey, Correos de Cuba ha 
puesto en circulación dos hermosos 
sellos. Con valores de 13 y 30 C, en 
uno vemos al CASA-Breguet Super- 
bidón bautizado “Cuatro Vientos” , 
sobrevolando la ruta trazada en el 
mapamundi; en el otro, aparecen los 
geniales y malogrados aviadores 
Mariano Barberán y Joaquín Collar. 

Como ya saben nuestros lectores, 
en el intento de cubrir los 1.920 km. 
que les separaban de México, culmi- 
nación de su extraordinaria travesía 
aérea, desaparecieron sin dejar ras- 
tro. Cuantos intentos se hicieron en 
su búsqueda fueron baldíos. 


Hace 85 años 


Avión sanitario 


Melilla 8 junio 1923 


H erido de gravedad el te- 
niente Carboner, hasta Dar 
Drius se ha desplazado el Breguet 
sanitario n* 98, que pilotado por el 
teniente Rodríguez Sbarbi, lo ha 
evacuado al hospital de Nador. 

Se da la circunstancia, de que es 
la primera vez que se emplea en 
Africa tal aparato en función pura- 
mente sanitaria. 


Hace 70 años 


Animos 


Gerona 22 junio1938 


“WVonstituido el Grupo 28 de 

J Asalto, dotado de los magníficos 
aviones norteamericanos Delfín GE-23; 
hoy, el presidente de la Generalitat don 
Lluis Companys, acompañado por el 
jefe de las Fuerzas Aéreas de la Repú- 
blica, Ignacio Hidalgo de Cisneros, ha 
visitado su base en el campo de Car- 
dedeu. Recibido por el jefe del Grupo, 
capitán García Lacalle, ha inspecciona- 
do los aviones y dado ánimos al per- 
sonal, listo ya para el combate. 
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Nuestros aviadores en 


La Habana 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 





No se hablaba todavía de globalización, 
no existía la televisión, no existía Internet, 
no existían las comunicaciones instantáne- 
as de un extremo a otro del planeta, ape- 
nas existía el teléfono, y, si acaso, algunos 
aviones de hélice. Al menos en mis tiem- 
pos, allá en 1945, nuestros aviones de pa- 
sajeros apenas llegaban a Miami y con 
mucho trabajo, aunque cuando era esco- 
lar de primaria escuchaba hablar del viaje 
de Barberán y Collar, allá en Birán se 





afirmaba: “Por aquí pasaron Barberán y 
Collar”, dos pilotos españoles que cruza- 
ron el Atlántico y siguieron hacia México; 
pero después no hubo más noticias de 
Barberán y Collar, todavía se discute en 
qué lugar cayeron, si en el mar entre Pi- 
nar del Río y México, o en Yucatán o en 
algún otro lugar. Pero nunca más se supo 
de Barberán y Collar, que habían cometi- 
do la osadía de cruzar el Atlántico en un 
avioncito de hélice que se había casi re- 





cién inventado. Fue a principios del siglo 
que acaba de pasar cuando se inició la 
aviación. 


Fidel Castro 


Discurso pronunciado por el presidente de la 
República de Cuba, en el aniversario 60 de su 


ingreso a la Universidad. La Habana, el 17 de 

noviembre de 2005. 

Ppoioo evitar la tentación de incluirla 

como una pequeña muestra del impac- 

to que el vuelo del Cuatro Vientos tiene to- 

davía hoy en la historia común de Cuba y 
España. 

En Cuba hace más de dos años, el Club 
de Aviación de Cuba y un colectivo de 
aviadores jubilados de la aviación civil cu- 
bana se propuso la tarea de conmemorar 
este setenta y cinco aniversario y darlo a 
conocer a las jóvenes generaciones. De su 


esfuerzo han surgido numerosos actos y 
algunas publicaciones. 


pesar de la longitud de la cita, no he 
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http: //www.rhc.cu/espanol/cultura/culturadesarrollo/vuelobarberan.htm 
Radio Habana Cuba. La hazaña de Barberán y Collar 75 años después 
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65” ANIVERSARIO DEL VUELO DEL CUATRO VIENTOS. 
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http://www.arrakis.es/—jlwolf/ 
65” Aniversario del Vuelo del Cuatro Vientos. Una página veterana pero 
muy digna. 
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Memorias 
La estela del Cuatro Vientos 
Jasabra Ortega + La Habara 


Mucha estela sigue dejando la famosísima aeronave Cuatro Vientos en la 

que dos aviadores españoles, el capitán Mariano Barberán y el tenlente 

Joaquín Collar, pr el célebre vuelo Sevilla-Camegley-La Habana”, 
primero sin escalas sobre el Atlántico. 


n embargo, la estela que deja el avión no es en el cielo, sino en el 
tiempo, pues según los expertos, después de todo el modelo de motor que 
poseía la nave, Hispano-Sulzo de 850 HP, no deja trazas —la famosa 
"raya de humo”, y sin embargo 73 años después se sigue especulando 
sobre las posibles causas del desastre aéreo donde murieron, 


La razón es más que justificada; paradójicamente, diez días después de 
realizar la enorme hazaña, en un sencillo vuelo rumbo a México, cruzando 
el golfo de México, desaparecieron, 
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http://www lajiribilla.co.cu/2006/n268_06/memoria.html 
La Jiribilla, revista digital de cultura cubana. 


http://www.cadenagramonte.cubaweb.cu/english/history/barberan_collar 
_still_remembered.asp 
Radio Cadena Agramonte. La historia de Camagiiey, en inglés. 
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5 Cutberto Estrada recuerda el día que el "Cuatro 
Vientos se estrelló 


Cutberto Estrada, nativo de la serra Ce Zongolkca 
recuerda cuando el avión "Cuatro Vierzos” sobrerolaba la 
zona antes de caer en “La Guacamayo”, 

Años antes de esta entrevista, Cutberto Estrada fue 
avracado por los vecinos Ce la zona y le cortaron una oreja 
para cue "no hablara del avión de los españoles”, 
Superó 5us temores y aceptó la entrevista con Jesós 
Salcedo y comentó que fue a las 15 boras cuando el 
"Cuatro Vientos” cala a ierra, 
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http://elcuatrovientos.blogspot.com/ 


La Hazaña del Cuatro Vientos. Recoge parte de las investigaciones de 


Jesús Salcedo. 


A través de la web de Radio Habana 
Cuba en internet nos enteramos de que el 
acto central por la llegada del Cuatro vien- 
tos tendrá lugar el 11 de junio en Cama- 
gúey ciudad donde aterrizaron Barberán y 
Collar tras la heroica gesta, partiendo al 
día siguiente hacia La Habana, donde este 
año continuarán las actividades descu- 
briendo una placa conmemorativa en el 
Hotel Plaza, donde se hospedaron los pro- 
tagonistas del vuelo durante su estancia de 
diez días en 1933. Posteriormente se depo- 
sitará una ofrenda floral tal como lo hicie- 
ran los pilotos de la aeronave a su llegada 
a La Habana. Otros actos se han sucedido 
y se sucederán hasta el 19 de junio en que 
concluirán con la exposición colectiva de 
artistas plásticos "El cuatro vientos en La 
Habana". 

Uno de los componentes de este activo 
grupo, el aviador Franklin Picapiedra 
Montejo, oriundo de la primera ciudad a la 
que llegaron Barberán y Collar ha publica- 
do el libro “Barberán y Collar, leyenda y 
realidad”. En uno de los capítulos de la 
obra difunde el estudio que realizó la Co- 
misión de Investigación Técnica de Acci- 
dentes de Aviones Militares de España. 
Este estudio y otras evidencias dieron pie, 
a partir de 2003 a la consideración de la te- 
oría de caída al mar como la más probable, 
en contra de la sostenida durante mucho 
tiempo por diversos historiadores que 
mantenían que el Cuatro Vientos se estre- 
lló en la mexicana Sierra Mazateca y don- 
de según esta misma teoría serian asesina- 
dos por unos indígenas para robarles. 

De esta teoría siempre me ha llamado 
la atención la cantidad de detalles preci- 
sos que envuelven el misterio. Las her1- 
das de los pilotos, la forma de la muerte 
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http://www.solysonmagazine.cu/item.php?lang=1 «issue=100 8 item=23 


Sol y Son, La revista internacional de Cubana de Aviacion recoge la 


reseña del centenario de Collar. 


y otros detalles del suceso se han propa- 
gado a pesar del más estricto silencio so- 
bre otros temas fundamentales del dra- 
ma. El principal valedor de esta teoría es 
el periodista mexicano Jesús Salcedo que 
ha dedicado una gran parte de su vida a 
recorrer la selva en busca de pruebas que 
la corroboren. Su obra e investigaciones 
pueden ahora seguirse en la web a través 
del blog "La Hazaña del Cuatro Vientos" 
en el cual se muestran varios videos con 
entrevistas a testigos y habitantes de la 
selva mexicana. Según la presentación 
del mismo "Después de varios años de 
estudio, investigación y desventuras, el 
periodista Jesús Salcedo logro ubicar el 
sitio en donde cayó el “Cuatro Vientos”. 
Los pilotos españoles lograron su objeti- 
vo, pero los intereses de varias personas 
obstaculizan la verdad de esta proeza". 
Lo cierto es que entre las afirmaciones de 
Salcedo hay muchas hipótesis y pocas 
pruebas. Los testimonios o las pruebas se 
interpretan como concluyentes sin serlo y 
el principal argumento, el hallazgo de los 
supuestos restos del avión, no ha podido 
ser constatado. Salcedo afirma que no 
puede entregar pruebas sin recibir una 
compensación por años de investigación 
y sus detractores le tildan simplemente 
de embaucador o de iluso. 

Pero el informe de la comisión de acci- 
dentes abordó en 2003 la desaparición del 
Cuatro Vientos como si se tratase de un 
suceso actual y tomó en consideración las 
pruebas. El resultado se reflejó en el docu- 
mental El misterio del Cuatro Vientos, di- 
rigido por Alfonso Domingo, según se re- 
coge en un artículo de la época en la pági- 
na de "La Jiribilla", una revista cultural 
cubana que sigue calificando el filme co- 





mo “una investigación rigurosa y una ima- 
gen espectacular que incluye tomas aéreas, 
submarinas y aplicaciones 3-D, así como 
una canción inédita compuesta especial- 
mente para el documental e interpretada 
por Manolo Tena”, sus imágenes de archi- 
vos —casi el 70% — fueron cortesía del 
Instituto Cubano de Arte e Industria Cine- 
matográficos (ICAIC). En ese mismo año 
se publicó en España la obra "El Vuelo del 
Cuatro Vientos" de Alfonso Domingo y 
Jorge Fernández-Coppel. 

Un monumento en honor de los dos 
aviadores se levanta en uno de los mayores 
parques urbanos de Cuba, el Casino Cam- 
pestre, en la ciudad de Camagúey. Su ima- 
gen puede verse en el artículo en inglés so- 
bre la historia de Camagitey que publica 
en su página web la Radio Cadena Agra- 
monte. Se supone que el artículo tiene 
también una versión en español pero la pá- 
gina daba error al intentar consultarla 
mientras que la versión en Francés aún es- 
taba por traducir. 

Está claro que el Cuba se recuerda in- 
tensamente al Cuatro Vientos. Quizás 
quien lo expresó con más claridad fue el el 
capitán aviador retirado cubano Gastón 
Sariol, que hablo en el marco de los actos 
del centenario del nacimiento de Joaquín 
Collar en la sede de la Sociedad de Catalu- 
ña en La Habana, y dijo: “Sépase, señores, 
que Barberán y Collar también son nues- 
tros”. Está claro que a través del atlántico, 
los héroes del Cuatro Vientos construye- 
ron un sólido vínculo entre España y Cuba 
que perdura con su memoria. E 


a Enlaces disponibles en 


http://del.icio.us/rpla/cuatrovientos 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Junio 2008 


565 








RECOMENDAMOS 


y Puma/Cougar 
still on the 
prowl for roles 
from VIP and 
transport to 
CSAR and 
strike 

Tom Withington 


Jane's International Defence 
Review. Vol no 41. march 





2008. 





La evolución que han tenido 
los helicópteros desde su pri- 
mera intervención masiva en 
Operaciones, que se realizó du- 
rante la guerra de Argelia en 
1954-62, por parte de las fuer- 
zas armadas francesas, ha sido 
espectacular, las lecciones 
aprendidas sirvieron para ade- 
cuar los requerimientos a los 
nuevos sistemas de armas de 
la industria aeronáutica france- 
sa, y así entró en servicio en 
1967 el primer SA 330 Puma. 
Diferentes modificaciones y 
avances tecnológicos se intro- 
dujeron en las diferentes versio- 
nes posteriores, hasta que en el 
año 1978 entró en servicio el 
nuevo AS 332 Super Puma. 

El artículo está centrado en la 
evolución de estos dos modelos 
de helicópteros, que quizás se- 
an junto al Mil Mi-17, y al Si- 
korsky UH-60 Black Hawk, los 
tres sistemas más utilizados en 
este segmento de aeronaves, 
así como en su utilización por 
multitud de fuerzas armadas de 
todos los continentes, en sus dl- 
ferentes misiones de transporte, 
SAR y CSAR principalmente. 

La última versión militar el 
EC-725, tiene un peso máximo 
al despegue de 11.000 Kg., 
conservando su planta de po- 
tencia de la familia Makila el 
1A2, que le proporciona 2100 
hp. por turbina. 
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y Airpower'"s 
Crucial Role in 
Irregular 
Warfare 





Allen G. Peck 
Military Technology. 3/2008 


MILITARY 





TECHNOLOGY 


La adaptación del poder aé- 
reo a las nuevas modalidades 
de los conflictos armados, entre 
las que destacan las denomina- 
das “guerras irregulares”, está 
haciendo variar la concepción 
no solo de los sistemas de ar- 
mas a emplear en estas misio- 
nes, sino también a diseñar 
nuevas tácticas de empleo de 
los medios, así como a obtener 
el mayor rendimiento de los sis- 
temas actualmente en servicio. 

Por todo ello la fuerza aérea 
de los Estados Unidos es ple- 
namente consciente de la im- 
portancia de crear una nueva 
doctrina para hacer frente a es- 
ta nueva clase de amenaza, vi- 
gente actualmente, y que los 
analistas consideran que se ve- 
rá incrementada en un futuro. 

Consecuentemente con esta 
situación, se está haciendo un 
enorme esfuerzo para concien- 
ciar a todo el personal de la 
fuerza aérea en los requeri- 
mientos que les exigirá el afron- 
tar con éxito este nuevo tipo de 
misiones (operaciones de con- 
trainsurgencia, terrorismo, tráfi- 
co de drogas, etc.), al mismo 
tiempo se trata también de con- 
cienciar a sus aliados de la im- 
portancia de desarrollar progra- 
mas conjuntos orientados a de- 
sarbolar esta amenaza, 
potencialmente muy peligrosa. 

Los medios a emplear, son 
los existentes actualmente con 
pequeñas modificaciones que 
les permitan actuar, en escena- 
rios generalmente no necesa- 
riamente convencionales. 
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y Special 
Operators 
Head West 


Marc V. Schanz 
AIR FORCE Magazine. Vol 
No 90. March 2008 


AIR FORCE 


La nueva ubicación del Ala 
27 de operaciones especiales 
de la fuerza aérea de los Esta- 
dos Unidos en la Base Aérea 
de Cannon, es analizado en el 
artículo. Hasta la fecha, eran 
los F-16 los que se encontra- 
ban desplegados en la misma, 
pero a partir del mes de diciem- 
bre pasado, personal de opera- 
ciones especiales ha empezado 
a instalarse en la misma, el pro- 
ceso durará seis años, y al fina- 
lizar la base albergará nueve 
escuadrones de operaciones 
especiales, con sus correspon- 
dientes sistemas de armas, y 
con unos 5600 efectivos de per- 
sonal, frente a los 3500 actua- 
les. 

Uno de los grandes retos a 
los que se enfrenta el director 
del programa, son las infraes- 
tructuras que tiene la base ac- 
tualmente, y que se deberán 
acondicionarse para recibir los 
sistemas de armas que opera el 
AFSOC (Air Force Special Ope- 
rations Command), principal- 
mente el AC-130H Spectre, los 
nuevos sistemas CV-22 Os- 
prey, sin olvidar los HH-60G, in- 
dudablemente las necesidades 
de estos sistemas no son com- 
parables a las que necesitan los 
F-16, que hasta ahora opera- 
ban en la base. 

El espacio geográfico en el 
que se ubica la base Nuevo 
Méjico, es ideal para el entrena- 
miento del personal, y de los 
medios aéreos, garantizando 
más de 300 días al año de unas 
condiciones meteorológicas in- 
mejorables 





990 


y L'arme 


aérienne dans 
la perspective 
otanienne 





Bernard Bombeau 
AIR 8 COSMOS. No 2121. 
18 avril 2008. 
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El reciente anuncio sobre la 
posible vuelta de Francia a la 
estructura militar de la OTAN, 
en la reunión de la OTAN del 
pasado 3 de abril en Bucarest, 
por parte del presidente de la 
República Francesa Nicolas 
Sarkozy, es la base del artículo 
en el que se analizan diferentes 
posturas. 

Con este anuncio podrían 
verse reforzadas las capacida- 
des militares de la Unión Euro- 
pea, algunas de las cuales son 
claramente complementarias de 
las disponibles en la alianza 
atlántica, y con ello se podría di- 
señar una gran alianza euro- 
atlántica. 

Si se llegara a producir esta 
integración, Francia retornaría a 
dos grandes estructuras de la 
alianza de las que está ausen- 
te, por un lado el grupo de pla- 
nes nucleares, y por otro el co- 
mité de planes de le defensa, 
con lo que Francia adquiriría 
nuevas responsabilidades. 

De todas formas, no todos 
los analistas tienen idénticas 
posturas, considerando algunos 
de ellos que la situación actual 
les da ciertas ventajas, la indus- 
tria en general ve con buenos 
ojos esta posible integración, 
sobre todo pensando en una 
posible ampliación de sus mer- 
cados, todo ello sin olvidar la 
importante parte económica, 
estando Francia entre los paí- 
ses que dedican alrededor del 
1,9% de su producto interior 
bruto a la defensa. 
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18 que..? 


TE 


¿sabias que...” ] 


e ha sido publicado el instrumento de adhesión de España al acuerdo de seguridad de la OCCAR entre el | 
Gobierno de la República francesa, el Gobierno de la República Federal de Alemania, el Gobierno del Reino de 
Bélgica, el Gobierno de la República italiana y el Gobierno del Reino Unido de Gran Bretaña e Irlanda del — 
Norte, hecho en París el 24 de septiembre de 2004? (BOE núm. 105, de 1 de mayo de 2008) Lol 
e el jefe del Estado Mayor de la Defensa ha dado una instrucción sobre organización del Estado Mayor de la Defensa? 
El EMAD está constituido por: el EM Conjunto de la Defensa, Mando de Operaciones y Centro de Inteligencia 
de las Fuerzas Armadas. Dependen además del JEMAD: su gabinete, el gabinete técnico y la Asesoría Jurídica. — 
Forman parte también de él dos unidades y cinco jefaturas. (Instrucción 40/2008, de 15 de abri BOD núm. 84, 
de 29 de abril de 2008). 

e nario aciendo re Amero de tasis tentes ta los cursos aero a Daritación parate des enip eno de Os 
cometidos en la categoría de oficiales generales y en los empleos de teniente coronel/capitán de fragata de las 
escalas de oficiales y escalas técnicas de oficiales y suboficial mayor para el periodo 2008-20097 ll 
Por lo que se refiere al Ejército del Aire, serán 14 para oficiales generales y cinco para teniente coronel. (OM 
434/04914/2008, de 14 de marzo. BOD núm. 65, de 2 de abril de 2008). 

e la Subsecretaría de Defensa ha modificado las instrucciones por las que se establecían las puntuaciones y | 
fórmulas ponderadas a aplicar en evaluaciones en los cuerpos comunes y en cada uno de los tres Ejércitos? 
(Instrucciones 43, 44, 45 y 46 de 2008, de la Subsecretaría de Defensa. BOD núm. 87, de 5 de mayo de 2008). 

e han sido ampliados las zonas de los escalafones para las evaluaciones para el ascenso al empleo superior de 
la Orden Ministerial 76/2007, de 28 de mayo? 

En el Ejército del Aire, en el Cuerpo General y el empleo de alférez, desde el número 14850000 al 14911000. (OM -— 
434/04913/2008, de 14 de marzo. BOD núm. 65, de 2 de abril de 2008). 

e se han introducido modificaciones en el Reglamento de Circulación Aérea, aprobado por el Real Decreto 
57/2002, de 18 de enero, relativas a las comunicaciones? (Orden PRE/697/2008, de 12 de marzo. BOD núm. 576, 
de 20 de marzo de 2008). El 
e el jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire ha modificado la instrucción 16/2008, de 6 de febrero, por la _. 
que se creaban las Unidades Médicas Aéreas de Apoyo al Despliegue de Zaragoza y Madrid? (Instrucción 
32/2008, de 24 de marzo. BOD núm. 64, de 1 de abril de 2008). Ñ 
e la Secretaría General del ISFAS ha regulado la tarjeta de afiliación al citado Instituto? Ñ 
Hasta su plena implantación entre los asegurados coexistirá con la tarjeta anterior, siendo una y otra válidas. 
(Instrucción 4B80/04514/2008, de 4 de marzo. BOD núm. 58, de 24 de marzo de 2008). 

e han sido modificados los anexos del RD 1782/2004, por el que se aprobaba el Reglamento de control de 
comercio exterior de material de defensa, de otro material y de productos y tecnologías de doble uso? (Orden 
11C/822/2008, de 19 de febrero. BOD núm. 65, de 2 de abril de 2008). ml 
e según la última modificación del Reglamento General de Ingreso y Promoción en las Fuerzas Armadas, el 20 
por 100 de las plazas para suboficiales serán a partir de ahora de acceso libre? 

El 80 por 100 de las plazas se reserva para los militares de Tropa y Marinería. Hasta ahora era el 100 por 100. | 
(Revista Española de Defensa núm.239, de marzo de 2008). hal 
* se ha aprobado la programación de cursos de formación profesional para el empleo concedidos por el 
servicio público estatal para los militares de Tropa y Marinería con una relación de servicios de carácter 
temporal? (Resolución 454/05470/08 del Director General de Reclutamiento y Enseñanza Militar. BOD núm. 70 | 
de 9 de abril de 2008). Ll 
* el Consejo Superior de Educación Física y Deportes de las Fuerzas Armadas (CSEFDFAS) ha acordado la — 
organización de los Campeonatos Nacionales Militares y la participación en las Competiciones Militares 
durante el año 2008, en la forma que se detalla en el “Calendario General de Actividades 2008”? (Resolución 
450/05408/08 de la Subsecretría de Defensa. BOD núm. 69 de 8 de abril de 2008). le 
e ha sido aprobada la participación de la Unidad Militar de Emergencias en las actividades deportivas 
promovidas por el Consejo Superior de Educación Física y Deportes de las Fuerzas Armadas? (Resolución 
450/05407/08 de la Presidencia del Consejo Superior de Educación Física y Deportes de las FAS. BOD núm. 69, 
de 8 de abril de 2008). ll 
mara creado telares del Pares querer concedeta fanta lnente ta una jode nine ación. 
relacionado con la sanidad militar? ] 

El comandante médico Fidel Pagés Mirané, con una brillante carrera militar en la guerra de Africa fue el 
descubridor, en 1921, de la técnica de la anestesia epidural. (Revista Española de Defensa núm. 237, de enero de 2008). — 
* ha sido regulada la composición del número de identificación fiscal con las personas jurídicas y entidades - 
sin personalidad jurídica? (Orden EHA/451/2008, de 20 de febrero. BOD núm. 43, de 29 de febrero de 2008). 
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HISTORIA DEL AEROPUERTO 
DE VALENCIA. Luis Utrilla Nava- 
rro y Julián Oller García. Volumen 
de 124 páginas de 24x32 cm. Co- 
lección Historia de los Aeropuer- 
tos Españoles. Edita el Centro de 
Documentación y Publicaciones 
de AENA. Edificio La Piovera C/ 
Peonías n* 12. 28042 Madrid. do- 
cumentacionesOaena.es 


Desde el principio de la avia- 
ción, Valencia contó con personas 
muy entusiastas y preparadas que 
conseguirían en 1909, sólo seis 
años después del vuelo de los 
hermanos Wright, diseñar y cons- 
truir una aeronave que realizó en 
Paterna el primer vuelo en Espa- 
ña, hecho que no es demasiado 
conocido por el público en gene- 
ral. En el enésimo volumen de es- 
ta interesante Colección se nos 
relatan los antecedentes aerostáti- 
cos que se dieron en la capital del 
Reino de Valencia, llevándonos 
después por la historia de la avia- 
ción en el lugar y también por la 
historia del transporte aéreo en el 
resto de la Nación. Nos dice que 
el Aeropuerto valenciano de Mani- 
ses fue fundado en el año 1933 y 
que al poco de acabar nuestra 
contienda civil 1936/39 fue trans- 


LA GUERRA DE LA INDEPEN- 
DENCIA (1808-1814). EL PUEBLO 
ESPAÑOL, SU EJÉRCITO Y SUS 
ALIADOS FRENTE A LA OCUPA- 
CIÓN NAPOLEÓNICA. Varios auto- 
res. Gran Volumen de 443 páginas 
de 29x29 cm. Coordinación de la Di- 
rección General de Relaciones Insti- 
tucionales. Edita el Ministerio de 
Defensa, Secretaría General Técni- 
ca. Diciembre de 2007. 


No es un libro más de una Gue- 
rra tan legendaria. Se trata de un 
gran relato de aquellos terribles 
acontecimientos que culminaron 








formado en Base Aérea del recién 
creado Ejército del Aire. En los 
años 50, con la llegada de los pri- 
meros aviones reactores F-86 
“Sabre”, fue constituida allí el Ala 
de Caza n* 1, unidad que adquiri- 
ría muy pronto fama de unidad 
puntera de la Aviación Militar. El 
mayor esplendor de esta Unidad 
de la Base Aérea de Manises se- 
ría alcanzado en los años 70 con 
la plenitud operativa de los avio- 
nes de origen francés Mirage !!!. 
El primitivo campo de tierra se ha- 
bía transformado en unas pistas 
estupendas y unas ayudas a la 
navegación que permitían el vuelo 
en cualquier condición y esto, jun- 
to a la utilización temprana de los 
modernos procedimientos de con- 
trol de los cazas a reacción, favo- 
reció el desarrollo aeroportuario 
de Manises. Al llegar la situación 
actual, una vez desaparecida la 
Base Aérea ha aumentado consi- 
derablemente el tránsito aéreo. La 
presentación editorial del volu- 
men, como en los anteriores, está 
muy cuidada, con fotografías ac- 
tuales e históricas. 


LOS PÁRAMOS DE RAÑA DE 
LEON. EL CAMPO MILITAR DE 
ADIESTRAMIENTO DE EL FE- 
RRAL Y SUS CONDICIONES AM- 
BIENTALES. Jesús Tornero Gó- 
mez. Volumen 187 páginas de 
17x24 cm. Edita el Ministerio de 
Defensa, Secretaría General Téc- 
nica. Octubre de 2007. 


Los Campos Militares de Adies- 
tramiento, desde hace ya unos 
cuantos años, se están convirtien- 
do en unos territorios donde el 
respeto al Medio Ambiente ha pro- 
ducido el efecto beneficioso de 
que la presión agrícola y urbanísti- 
ca no haya penetrado en el mis- 


además de la expulsión total del 
Ejército de Napoleón de nuestro 
suelo, con la promulgación de una 
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LOS PÁRAMOS DE RAÑA EN LEÓN 
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mo. En el caso del que se ocupa 
el volumen, es sorprendente que 
dada su escasa distancia a la ca- 
pital del Reino, León, tan sólo diez 
kilómetros y tratarse de un pára- 
mo silíceo, no haya sido urbaniza- 
do como otros igual de próximos. 
En realidad, las vías de comunica- 
ción bordean sin penetrar el con- 
torno del Campo. Con una vegeta- 
ción y una fauna muy escasas y 
una densidad de población ínfima, 
el volumen nos muestra con una 
gran riqueza fotográfica, no sólo la 
situación y características de este 
territorio, sino también la descrip- 
ción del uso militar que se ejercita 
en el mismo, especialmente de las 
restrictivas normas que se utilizan 
para prevenir los incendios que 
pudieran producir los ejercicios de 
tiro y evitar la degradación por ba- 
suras que puede producir el viva- 
queo de las unidades que estacio- 
nan allí para adiestrarse militar- 
mente. Flora y Fauna son muy 
bien descritas, en línea con todo 
lo publicado en esta colección me- 
dioambiental. 


INICIATIVAS PARA EL FO- 
MENTO DE LA INVESTIGACION, 
LA TRANSFERENCIA TECNOLO- 
GICA, LA INNOVACION Y LA 
COMPETITIVIDAD INTERNACIO- 
NAL DEL SECTOR DE LA SEGU- 
RIDAD. Foro de Debate. Volumen 
de 226 páginas de 15x24 cm. Edi- 
ta la Fundación Círculo de Tecno- 


Constitución que establecía, por pri- 
mera vez en nuestra España, el 
principio de que la Soberanía Nacio- 
nal reside en el Pueblo, sin abjurar 
de los principios monárquicos. Otro 
efecto que produjo aquella Guerra 
fue la emancipación de la América 
Hispánica, realizada por los españo- 
les criollos, muchos de los cuales 
habían luchado en la Península 
contra los franceses, como es el ca- 
so del General San Martín. El volu- 
men está dividido en cinco grandes 
capítulos con un total de veinte 
apartados, escritos por diecinueve 
brillantes autores e historiadores. 





logía para la Defensa y Seguri- 
dad. C/ Príncipe de Vergara, 12 
2” Centro. 28001 Madrid. secreta- 
riaOfundacioncirculo.es 


Se celebró este Foro de Debate 
el día siete de julio de 2005 en la 
Escuela Técnica Superior de Inge- 
nieros de Telecomunicaciones de 
Madrid, con la participación de los 
Ministerios de Defensa; Interior e 
Industria, de las empresas del Cír- 
culo, de las asociaciones empre- 
sariales AETIC y AFARMADE, y 
de personas independientes cu- 
yas opiniones sobre la Seguridad 
deberían ser tenidas en cuenta. 
En este volumen que nos ha sido 
presentado figuran los propósitos 
iniciales del Foro, que están con- 
cretados en cinco Paneles donde 
se desarrollan las intervenciones 
de los participantes. Para fomen- 
tar la discusión, en cada uno de 
estos, dirigidos por personas del 
Círculo, se plantearon preguntas 
concretas que en su mayor parte 
no pudieron ser contestadas. Des- 
pués de establecerse las conclu- 
siones alcanzadas, a continuación 
se transcriben las intervenciones 
de todos los que participaron en 
los debates. El tema que se discu- 
tió parece ser que lo fue por pri- 
mera vez, por lo que el objetivo 
del Foro no fue plenamente alcan- 
zado, pero sí es posible que de lu- 
gar a una mayor profundidad en el 
estudio tan necesario sobre la Se- 
guridad de las personas y de las 
cosas. 





Todos ellos rivalizan en mostrarnos 
lo mejor de su prosa, pero es en las 
reproducciones de los mapas, cua- 
dros de los mejores pintores de la 
época, como Goya, y armas o uni- 
formes de los ejércitos en lucha, 
donde se pone de manifiesto la gran 
riqueza editorial con la que fue reali- 
zada su impresión. Al final del volu- 
men figura un índice onomástico y 
otro toponímico, muy útil para los 
estudiosos. En resumen, se trata de 
una verdadera joya histórica, que 
nos puede servir para introducirnos 
en el conocimiento de la verdad de 
aquellos acontecimientos. 
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Ellos nos defienden 





Nosotros les protegemos 


Como mutua de seguros y asesoramiento Os 
proponemos una completa gama de seguros de 
vida y accidente concebidos específicamente para 
los hombres y mujeres que, como vosotros, ejercéis 
o habéis ejercido profesiones de riesgo : militares 
y personal civil al servicio de la defensa, así como 
a vuestros familiares. 


Con el seguro de 
vida y accidentes 


y Protegidos MOJIIA E lodos OS MICESpl 
ones. en todo momento, en to 
er situación ¿en activo. en la 1 


Ñ 01 Ñ 
Ñ MHIVatid 


«Objetivo Previsión» 


Es un contrato flexible y variable que os permite eleg1 


' 
entre 3 posibilidades 
Yodalidad be para aseguraros principalm: nte 
contra las consecuencias económicas que conlleva ul 


iccident U ina entermedao 


Modalidad M : para proteger d 
familia con una cobertura 


PUTA nto 0 Incapa idad 


Modalidad «Libre Elección» : p 
Seguro a vuestra conveniencia 


mismos las condiciones 


ASOCIACION GENERAL DE PREVISION 
MILITAR 
Nuestra dirección : 
C/Alfonso XII, 22-3D, Telf. 91 360 53 70 
28014 Madrid. 


Aquí te facilitaremos los datos de tu delegado. 





nn 





_z 











SL EE 
Aviones detransporte táctico 
¿con más de 300 garantías 


Ninguna otra opción tiene argumentos tan sólidos 


Con más de 300 aviones en servicio con operadores militares de 25 países, los C-295 y CN-235.de EADS CASA 
son AI el mercado de aviones de transporte medio (6-9 toneladas de carga). 
Su extraordinaria fiabilidad.operacional, robustez, bajo coste de ciclo de vida y las certificaciones 
FAA FAR-25 y militares, hacen que A para misiones de transporte logístico 
y táctico, operaciones humanitarias y de salvaguarda de la paz, entre otras. La familia de aviones 


EADS CASA ofrece un programa activo de producción y asegura un soporte a largo plazo. 


MILITARY TRANSPORT AIRCRAFT 
EADS CASA. Avda. de Aragón, 404. 28022 - Madrid (Spain). Tel.: +34 915 857 362 / 208 - fax + 34 915 857 366. e-mail:salesOcasa.eads.net - http//www.eads.net 





